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860. 

Nchlllervreln  J..  k.  k.  Reg.-R.,  Zoll-Oberamts- 
Vieedireetor :  Buchbesprechung,  875. 

Hchneller  0.  v.,  Uber-Iug.  im  hy.tr  ^technischen 
Burean  des  k.  k.  Handelsministeriums:  Die 
österreichischen  Waaserstrasaen.  32,  46,  57. 

SehUtzenhofer  V.,  k.  k.  Min.-R.  im  k.  k. 
Eisrubabnininisterinm :  KostenTermin'li'rang 
beim  Anstrich  Ton  Eisen  bahn  wagen,  116. 

Sonnenbnrg  G.  A..  Ober-lng.  der  k  k.  priv. 
Aussig. Teplitz  er  Eisenb.  Uesellwh. :  Das 
Fabren  in  Raumdiatanz  bei  Nebel.  Eine  Ur- 
genz,  68. 

Spitzer  Karl,  Ob  -log.  der  k.  k.  priv.  K.  F.  N. : 
BiuflussderLackiemng  der  Eisenbahnwagen 
auf  die  Oekonomte  der  Eisenbahnwagen,  77, 

—  Dr.  Robart  Christiao:  Ein  internationaler 
Mustertarif,  101. 

Spitzner,  k.  k.  Baurath  im  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerinni :  Fahrbare  Waggonkrahne  Ton 
20 1  Tragfähigkeit  der  k.  k  Staaubahnen,  322. 
Stein  Max, Ob.-Official  der k. k. priv  K.  F.  N.  B. : 
Einiges  «her  deutschen  Kanzleistil,  366, 380 
Snehofsk/,  Dr.  K»rl:  Die  Bewltliigung  de* 

Maseenvcrkchrea,  290,  805. 
«  agner  C.  J..  Ing.,  k.  k.  Staatshahn  Director 
Stellvertreter:    Die    Wassereiubrllcbe  im 
Sohlenstollen   der    Südseit«  des  Simplon- 
tnnnels,  2«1. 
Walze I  O.,  Inspector  der  k  k.  St  B. :  Argyp- 

tische  Localhahneii.  hol 
Wetll  Sigiamund:  Inspector  der  «sterr  Xord- 
I>ie  ActivlegiiimatUm  lur  K.cla- 
240. 


Weinberg,  Dr.,  CoucipUt  der  K. F.N.B: 
besprechnng,  420. 

XL  Clabnaohrichten. 

Ausschreibung  der  Wuhlerversammlnng,  loo. 
Begünstigungen,   16,  28,  52,  76,  88,  164, 

224,  236,  244.  260.  268,  824,  832,  3.V6, 

865,  87«,  404.  420. 
»«rieht  Ober  die  Sylresterfeier  am  28.  De- 

oember  1901,  28. 

—  «ber  die  Clubverssmuining  vom  7.  Jauner 
1902,  40. 

—  Ober  die  Clubversammlnag  vom  11.  Jauner 

1902,  51. 

über  die  Clubvermminlang  vom  14.  J anner 

1909,  61. 

—  Ober  dea  VcrgnngungH.ibsnd  vom  18.  Janner 

1902,  59. 

—  Uber  die  Clubversammlnng  vom  21.  Jaaner 

1902,  52. 

—  Aber  die  Clnhversnminlung  vom  28.  Jaaner 

1902,  64. 

—  Uber  die  Clubversanimlnisg  vom  18.  Februar 

1902,  88. 

Uber  den  Vergnugungsabend  vom  22.  F>  - 
brnar  1902,  88. 

-  Ober  die  Clob veraamm laug  vom  25  Fe- 
bruar 1902.  99. 

—  über  die  Clubversammlung  vom  4.  Marz 

1902,  100. 

—  Ober  die  Clabversauimlung  vom  11.  Marz 

1903.  112. 

—  über  die  Clnbversarjinilnng  vom  1.  April 
1902,  136. 

—  -  Ober  die  Clubvereatnmluug  vom  8.  April 

1902.  162. 

--  Ober  die  Clubversammlnng  vom  22  April 
1902,  180. 

—  aber  die  Maifabrt  nach  Sauerbrunn,  199. 

—  Ober  die  Sitzung  des  ansechtiMratbe*  vom 
27.  Mai  1902.  216. 

—  Ober  die  Excnrslon  am  1.  October  1902. 
844 

—  Ober  die  Besichtigung  der  Kttlil  und  Lager 
haoser  der  I  Oesterr.  Actiengeaellschaft  litr 
Öffentliche  Lagerhäuser  am  14.  October  1902, 
354. 

—  Ober  die  Clubversammlnng  vom  21.  Oc- 
tober 1902,  355. 

—  über  die  ClnbTersammlnng  vom  28.  Oc- 
tober 1902,  364. 

—  Ober  die  Clubversammlnng  vom  4.  N  i- 
vember  1902,  364. 

—  aber  die  Clubversammlnng  vom  11.  -No- 
vember 1902,  376. 

—  Ober  den  Vergnttgung»abend  vom  8  No- 
vember 1902,  888. 

Uber  die  Clubversammlnng  Tum  18.  No- 
vember 1902,  388. 

—  Ober  die  Clubversammlnng  vom  26.  No- 
vember 1902,  403 

Ober  die  Clubzersamrolnng  vom  2.  De- 
cember  1902,  404. 

—  Ober  die  Clnbvers&inmlang  vom  9.  De- 
cember  1902,  420. 

4'lublellung  für  das  Jahr  1902,  124. 
Cieaeralversatnmlung,  51,  |i<0.  112.  121. 
jriitgllederbewegung  28,  44.  Kai.  136.  180. 

216,  244,  27«,  304.  332.  8R4,  420. 
Verlosung  von  Anteilscheinen,  16. 

der  Coniitcs  fflr  1902,  16t. 


XI.  Berichtigrangen. 

Seite  Iii  52,  276,  TM. 
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Oesterreichische 
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Redaction  und 


ORGAN 

im 

Club  österreicbischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  int.  Pottversendung 

In  |(Mmt»M  Imn : 

0.  nijihn«  K.  10   lUlbinbrltt  K.  S. 

Für  cli«  UrnUrb«  Knill 

1.  nnrjuhng  Mit.  II.  1[.lbj»hn„  31k.  6. 

In  Übrigen  AuUndr: 
(i»o«jllmg  Kr  20.  lUIliJU.rlg  Kr.  10. 
ft«xai(pftp||»  for  den  IltKbbkniUI  : 
Sulelbarrn  A  Stharirh  in  lVira. 

Kinc*2nc  Yumeiern  80  HeUer. 
Offat».  RvoUiMtioiMn  porto*»-1 


N*  1. 


Wien,  den  1.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Ii  Erb 


"»  «esellschafts-  Reisen 

Erholungs-  nnd  VergnügTuigs-Stationen 


Grottbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  P«risL  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
nd  Savoyen  etc.  etc. 


fJ.o7p'8   Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
V*a^c'     Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt 
tn>'    Programm*  gr&tu  und  firaaoo.  W| 

HENRY  GAZE  &  S0NS|^f-^»^ 

London.  ]  33,  Weetbourne  Oro  vo. 

WIEX:  I.  üchottemring  8. 

.München:  Promenadeplatz  5. 

Ijncenie:  7,  Alpenstrasse. 

Karlsbad:  Alt«  Wiese  Hans  „Rother  Adler". 

Marlenbad:  Sllngl  A  Stern  (gegenüber  Krenzbninnen). 

Franzenabad:  Carl  Wiedermann  «  Co. 

hiüln:  Itomklostcr. 

  Filialen  in  allen  Stadien.  -=-  

Felix  Blaziöek 


Wien,  V.  Stransscngasse  17 
Fabrik  iflr  Elsenbahnansrüstnngs  Gegenst  ände 

Feuerfett«  Caasen,  Blllettenk&nten,  Plomblrsangen,  Becouplr- 

sangen,  Oberbanwerkzeuge  etc. 
Lieferant  dersuk.  fisterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  Bsterr.  Pri Tatbahn  p.n . 


Firm»  ii»Ki-and»t  1861. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhabor I 


Julius  Jloeller,  l  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
>Vien,  I.,  Riftmergasso  13. 

Telephon  ftr.  s?09.  T«l  -Adr.:  ?»s«rn.«ler. 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr;  Wien.  !.  Bräun erstrasie  10 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Knpfer 

Penerboz-Platten  jeder  Form  and  Grösse,  ' 
Sied  erohrat  atzen  oho«  Naht, 
m.  «.  w. 


Erste  Marke  der  Welt 


mit  patentirten  Holztastem  (leichter 
rHchrt(*11*ii*ji  hi 

GLOGOWSKI  &  C°- 

WIEN 

I.  Frans  •Josefsqual  Ii 

GröMt«  öster-rvich i'jwA«  prof.  Firma  der  BrancJte: 
■•r  oie  Hemlngton  haben  für  die  Karller una.  Im  Gebrauch  : 

K.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinanila-Nordbahn, 

K.  k.  priv.  SndbshDgeaellschaft, 

Französische  Nordbahn,  Franziisisehe  Staa '.«bahnen. 

IV*  Andere  Bahnen  Europa.s  benutzen  für  das  Kar- 
tieren vorläuft*  überhaupt  keine  Schreibmaschinen. 
Ueber  amerikanische  Bahnen  stehe  3.  Umschlag-Seite 


RUDOLF  SCHIYIIDT&C 


fEILENFABRIKu.  STAHLHAMMERWERK 


Special-Artikel : 

Feilen  an*  Prima  Tie  geigaas  atsvhl,  — 
Praclslons  Fellon  feinster  QnaUtAt,  - 
Werkzeugstahl  In  unübertroffener  Qualität, 
Schwelsaatahl,  — ■ 
Stclnbohrcr  Stahl- 


Paten  t-  III  at  t  fe<l  e  r- 1 1  i  i  m  m  e  r. 


WIEN.X.Himbcrqerstp.181 


Aiflisnenabgenilltter  Fellen  sich  neuem  Aboimementsysteia.  we- 
bet der  Bestand  erhalten  bleibt  und  Neaaaschaffanaen  fortfallen. 


)igitized  by  Google 


Imvknu  um  VerlosiuitsvßrlQs 


/.i#!iUDjou  im  Monat  -.'  um  »r 

I'rtrai» 

Vuluat 

K  63.- 

KMR.- 

■  2.- 

. 

r)<>nan-Regnlirang*-I.>o*e  .  . 

.  3- 

,  75.- 

3»'o  Boden-Lose  r.  .1.  1BH0 . 

.  -.» 

,  63.- 

Salzburger  Laie  

»  :UM> 

,  80.- 

6%  WitBcrComm.-Aol.  18B7 

,  --30 

,  5.- 

W/n  (Jraxer  Sudt-Anlehen  . 

.  -  80 

.  «— 

B*l  Ann»  «Man«  «ebt 
M  dm  V«rtlCti«rt-*o 

ttoi,  «vratti«!!  lUr- 
Kt.iKiiü'iigf  o«  oder 
l'mt *»•<■*<  dw  vtr> 
Joelen  Starke  »*««n 
unrertvtt«  mm  v#rl»n« 
ce<i.Voilel*.nd  T*nf« 
aad  i  j»-.  tiNirif 

fimtli   und  fr*oco. 


Credit  Loa   Haupttreffer  K  300.000. 
Uonau-Reg  Los 

LurUr.  K  I49.I09. 
PraU  K  0.— . 


Promessen 


Preis  K  13.-. 

II.  Boden-Los 
.in K  llt.101. 

Preis  K  4.50. 


Wechselstuben-Aufträge  wfrdtn  couUntesl  ausgefghrt. 
Central-Deposttencasse  nnd    Wechselstube  des 

Wiener  Bankverein  Wien.  I.  Herrengatse  10. 

YoUstnretahltss  Actienoapital  K  SS,«0».»0B.  Hessm  K  12,111  (11-87. 

.  II.  rmcrkirtM*  IS:  III.  laaptairaaaa  Ii; 
IV.  «M»n  Haaplaira.at  S:  VI  S»riakllf>r 
■iruit  75;  Vit.  Barrc»i*  71 ;  VIII.  Jawf- 
■uStmlruaa  37:  IX  Xaai4arlVralra»a*  2: 


X.  Kaalarplatl  4 ;  Xf.  ■tortSUHtHMSl  1 ; 
.Uli.  Btraalaar  Baaplalraaaa  -U ;  XX.  Wallra 


/>veigunstalten 

In  Wien  : 

ataiäplalx  J. 

■  ;1  •   i  PRAfi      GRAZ       BRCnX  Al'SSIUa.E. 

1  Ulli  II  II.  Graben  Ii.   llenengaua ».   JaaulMogaaaa  1.  TOpfanruaetB. 

Expoaltures  Is  Prssssltl,  Wr.-Nsasttdt  ssd  8t  Palten. 

Ausgabe  von  Einlagsbüchern. 

r...l.,...    !    40  o  bis  K  20.000  (  gegen  regleroentmassige 
>ersmsiiDg    l8i/,o,0  aber  K  20.000)  Kündigung. 
Rentenateuer  bezahlt  der  Wiener  Bankverein  ans  Eigenem. 


Niujahrsgpschenke 

CaarSndal  ISzz.  Telephon  7188. 

>pi'cinl-Xiederlage  in 
Striok-  und  Wirkwaaren 

Anton  Merbs 


raraala  Kudelf  tlaaaaeka, 
"^^^^ ^~^^~m  3reiten,eerBi,ttln- 

Wien,  VIII.  Neubaugasse  Nr.  7  woll-Zwtrnerei. 

Prof.  Irr.    6.  Jäger' s  Normal  ■  Woll -  Unter- 
kleidung und  W.  Beager's  natenlirt«'  l'nllss- 
Tricotüewfbe. 
Dr.  mrd.   H.  Ijihuiaun's    Reform- Haumwoll- 

Unterkleidung. 
Dr.  Sraaa'sche  Rheuma-Heilwätche. 


M 

♦ 

y 


Special-Niederlage  In 

Strick-  und  Wirkwaaren 

rar  Jt*dM  Alt«  and  im  jeder  Groeee,  för  den  höht*  ( Irmt, 
tut  k.  ■.  k.  oriWirre.  Xiliiärbraai*? ,  liorlorrn.  TeurlHer 
Tarnf  r,  lUuUlirrr.  Jajrd  und  alle  N|iorUwrrke  für  1Ivit*jo, 
litvtii»«  und  Kinder.  Speci&Utlte«  in  Inrliirn  Heftet*«  eil- 
t  ftterrbrltrii  für  Demen  ud  Kimler  Kjwir»arhe»f  ■  'ttr 
HiTTf-u  und  Pumen.  Ufitheit*«  und  varmr  UilrU,  llt-sedr« 
krljcm  und  *fitK-rtir». 

<JriN>l>  AuHwahl  r'ilr  Au^^tiitt« niyen 

in  tuoi«n.irm  Unixeud         Siruinfjf#ni,  etockon,  iL*. ad- 

•r.liulitn  und  MIsNitiriacliUUoni. 
Im  «d  groi-  und  #n  d4UtiJ- Verkaufe  xu  den  bUllfjmtea 
FtilirieMB>reiiv<-n. 

AOt.  MerllS,  Wien.  W n,  Neubaagass«  7. 
pty^  itiitc  Nr.  7  zu  beachtn !  ^ps] 

Die  Herren  lleiunten  1,'enieasen  5\'»  Rabatt 


1ÜTTB1  &  BGHEAIfZ 

k.  n.  k.  Hof-  and  »oaacil.  rrlv 

Sitbmrn-,  PraVl^fwebf-  ai  liikMe-Fibrik  ni  Perforir-luiill 

WIEN.  HutahUt.  WiailmUh!£*aa«  Kr.  16  tat  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Mozalngdr&ht-Oeweben  and  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Rauchkastengitter  nnd 
Verdichtung« gewebe :  ausserdem  Fenster-  und  Obor- 
llohten  -  Sohutzglttem,  patentlrt  gepreiaten  Wurf- 
gittern für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  Montanzwecke  aU  besonders  Torthellhaft  empfelilenswerth, 
sowie  rondgeloohten  und  geschützten  Elsen-, Knpfer-, 

Zink-,  Hessing-  nnd  Stahlbleohon 
ra  Sieb-vni!  Sortlr  VoTTlr.)itiuiK«n.  Dralit**ll»n  and  all«a  In  dlwwa  Fach  .In- 
•ehlaglgsa  Artlkaln  In  Terst^llokstcr  Oaaliui  au  dea  SUII(ataa  Pniicc 
Mn»<*rbmrt tm  und  üUulr.  Prtitc*meM9  mmf  Vir (a«a«n  frmmt*  mni  fraii». 


Uli!  &  PETZOLD,  Wien,  III.  Matths»  8. 


TroprolReiDipDaS-Apparai. 


Oeispar-  u,  AbloU-Apparat 


%  X 

a  - 

»  Sj 


Ii 

K  ■ 


?  1  ■ 


V  ere  in  i  nte  E  lektric  it  äts-Acti  en  q  eseüs  chaft 

Wien  X 

Elektrische  Bahnend? 

Ausführung  elektrischer  Beleuchtungs-  und  Kraft- 
übertragungs-Anlafjen  in  jedem  Umfange  und  Jedem  Strom- 
syat<*m  für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohugeblnde,  et«. 


Dynamomaschlrten  und  Elektromotoren  für  oiefck- 
strom,  Wechsel-  und  Drehstrom-Bahnmotoreiu  Bogen- 
tampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stuck) 
Telegraph-,  Telephon  und  Feuersignal-Anlagen. 

^oMssirjal-  &  KBtrdj-EiMteuBiiCucrnflE^AnlaiBi 
ÄDtomatisctic  ZnisctarankeD  Patrat  Trister. 

Preislisten,  Broschüren,  Kostenanschläge  kostenlos. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

dea 

Club  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


1. 


Wien,  den  1.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clnbvemamiiilangeii.  Ein  Rückblick  auf  1901.  Von  A.  Herta.  Ueber  die  BraaUanaprllche  an  die  Eisenbahnen  auf  Ornad 
der  Haftpflicht-  and  Unfeil-VersidierungBgeHeue.  Von  Dr.  Michael  Qrosemann.  —  Blektriache  Bahnen:  Die  Entwickln 
der  eleklriachen  Bahnen  in  Oesterreich.  Accamnletorenbetrieb  auf  der  königl.  Bayerieeh-PflUzUchen  Eilenbahn.  Die  Schnell- 
fahmnache  der  Stodieogeeellsehaft  für  elektrische  SchneUbahnen.  Strousofllhruig  mittel«  dritter  Schiene  aal 
Belt-Lude,  -  Chronik:  Stand  der  Eiaenbafanbanten  in  Oeeterreich  Bode  October  1901.  Der  Verkehr  der 
Eisenbahnen  im  October  1901.  Liege  der  Jem  iutemationaleu  Uebereinkommen  Uber  den  EiaenlalinfraobtTerkehr  anter  (teilten 
Habnstrecken.  Amerikanische  Locomotiven  in  Bayern.  Italienisch«  Ziifahrtslinien  aum  Simplem.  Eine  durchgehende  mechanische 
TbUryeracblnas  Sicherung  fnr  Eisenbahnwagen.  Die  rnüis<.-ben  Eisenbahnen  im  Jahre  1900.  Einheimische  nni  anatindisehe 
Locomotiven  in  Rusalund.  Die  auatolische  Eisenbahn.  Dl«  Baarollendung  der  ottchloeaiachen  Eisenbahn.  —  Literatur: 
Da»  internationale  Uebereinkommen  über  den  Eiaeebehn-Frachtverke.hr.  Oeaterreicbiacber  Ingenieur-  nnd  Architekten-Kalender 
fftr  1902.  Kalender  für  Elektrotechniker  1902.  Niederösler  reichlicher  Antakalander  1908.  —  Clnbnachricfaten:  Ver- 
de« Vergndgnnji-Abendea,  Neue  Begünstigung. 


Club  Versammlung:  Dienstag,  den  7.  Jänner 

1902,  Uhr   Abends.   Demonstration  s- 

Abend  mit  folgendem  Programme :  1.  Demonstrierung 
rinet  neuen  Zug$ieherungt-Stitlen»i  für  Eisenbahnen,  Herr 
Ingenieur  Rudolf  Bartelmns;  2.  Vorßihrung  neuer 
Gas-Apparate  für  Koch-  und  andere  Zwecke,  Herr  Chri- 
stian August  3ch weickhardt;  3.  Sehreib-  und  Addi- 
UoMnuuchine  von  Glogowtky  f  Co.,  Herr  Director  Alma. 

Club  Versammlung:  Samstag,  den  11.  Jänner 

1902,  Vt7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Hermann 
St  räch,  Ober-Official  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Über:  „Dolriiatien  und  »eine  neuen  Eisenbahnen*. 
(Hit  Lichtbildern.) 

Nach  Schluss  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clnblocale. 


Ein  Rückblick  auf  1901. 

Von  A.  t.  Merta. 
So  inhaltsreich  in  Bezug  auf  Schaffung  neuer 
und  Vervollkommnung  bestehender  Ver- 
kehrswege war  seit  den  Jahren  1867  bis  1870  noch 
keines,  wie  das  letztverflossene  Jahr  1901.  Es  brachte 
die  Verwirklichung  des  grossartigen  Programme»  der 
Thronrede,  mit  welcher  die  gegenwärtige  Session  des 
Parlamentes  eröffnet  worden  ist:  Ergänzungen  des 
staatlichen  Eisenbahnnetzes,  insbesondere 
Bau  einer  zweiten  Verbindung  mitTriest; 
Investitionen  bei  den  Staatsbahnen;  Anträge 
über  bereits  beschlossene  und  Uber  neue  Bahnen 
niederer  Ordnung;  Siehergteilung  der  Inve- 
stitionen von  Privatbahnen  „unter  Bedacht- 
nahrae aui  den  seinerzeitigen  Uebergang  dieser  Bahnen 


an  den  Staat".  Das  Präliminare  hiefttr  beläuft  sich  auf  rund 
500  Hillionen  Kronen,  nebst  Refundirung  von 
90  Millionen  Kronen  für  Eisenbahn-Investitionen,  die ' 
Unaufschiebbarkeit  aus  den  Cassenbestäuden 
worden  sind.  Hiezu  kam  das  gewaltige  Präliminare  für 
Wasserstrassen  mit  770  Hillionen  Kronen. 

Gegen  die  Gründe,  auf  welche  der  Eisenbahn- 
minister Dr.  R.  v.  W  i  1 1  e  k  sein  Programm  am 
14.  März  1901  im  Abgeordnetenhause  stützte,  machte 
sich  selbst  in  diesem,  vom  Pai-teienkampf  beherrschten 
Hause  kein  Widerspruch  geltend:  „Diese  grossen  Eisen- 
bahubauten  haben  vor  Allem  die  Bestimmung,  das  zu 
thun,  was  sämmtliche  anderen  mitteleuropäischen  Staaten 
längst  gethan  haben,  nämlich  unser  Netz  erster 
Ordnung  zu  vervollständigen.  Wir  sind  der  einzige 
Staat,  der  noch  immer  dasteht  und  nachdenkt,  w  i  e  er 
dies  vollbringen  soll-.  „Die  Lösung  der  Triester  Eisen- 
bahnfrage bat  so  lange  gestockt,  weil  zwei  verschiedene 
Bedürfnisse  zu  befriedigen  waren,  einerseits  das  Streben 
des  Binnenlandes,  Böhmens,  Ober-  und  Niederösterreichs, 
Steiermark»  und  der  südlichen  Länder,  für  welche  Glan- 
dorf der  ideale  Knotenpunkt  ist,  nach  einer  näheren  Ver- 
bindung mit  Triest  Anf  der  anderen  Seite  die  handels- 
politisch nicht  zu  unterschätzende  Relation  Triest— Süd- 
dentscbland,  in  der  wir  überdies  durch  andere  Linien  con- 
cnrrenziit  sind.  Ein  Mittel,  diese  Gegensätze  durch  eine 
ausgleichende  Trace  in  Einklang  zu  bringen,  ist  nur  theil- 
weise  gefunden  worden  in  dem  südlichen  Stück  der  Linie 
von  Triest  bis  zum  nördlichen  Tunneleingang  des  Bären- 
grabens. Von  dort  aber  trennen  sich  die  Wege  und  es 
war  nickt  anders  möglich,  als  durch  die  mit  grossem 
Aufwände  verbundene  Herstellung  von  zwei  selbst- 
ständigen Linien  (Tanern-  und  Pyrhnbahn)  den  wider- 
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streitenden  Verkehrsbedürfnissen  zu  genügen,  welche  bei 
der  Herstellung  der  zweiten  Verbindung  mit  Triest  zu 
berücksichtigen  sind." 

So  sachlich  und  überzeugend,  wie  die  Nothwendig- 
keit  der  zweiten  Verbindung  mit  Triest  und  die  Richtig- 
keit der  gewählten  Tracen,  ebenso  klar  begründete  der 
Eisenbahnminister  seine  Localbahn-Vorlage  und 
die  Nothwendigkeit  der  1  n  v  e  s  t  i  o  n  e  n  für  das 
bestehende  Staatseisenbahnuetz.  An  Investitionen  sind  für 
Stationserweiterungen  allein  97  Millionen  Kronen, 
für  Legung  zweiter,  dritter  und  vierter  Geleise  53,  für 
Sichernngsanlagen  16,  für  Fahrparksergänzung  64  Millionen 
Kronen  in  Aussicht  genommen.  Der  Bau  von  605  km 
Localbahnen  ist  mit  69  Millionen  Kronen  praliminirt, 
wovon  der  Staat  24  Millionen  garantirt  und  8  Millionen 
beitragt.  Alles  wurde  vom  Parlament  bewilligt.  Eine 
seit  vier  Jahren  ungewohnte  allseitige  Zustimmung  folgte 
den  Ausführungen  des  Eisenbahnministers  in  dem  von 
frischer  Arbeitslnst  belebten  Hause. 

Noch  mehr  überrascht  als  die  Freude,  mit  welcher 
die  Volksvertretung  auf  das  umfassende  Eisenbahnproject 
einging,  hat  die  Sympathie  für  das  grosse  Netz  von 
Wasserstrassen,  dessen  Plan  gleichzeitig  dem  Parlament 
vorgelegt  wurde.  In  zu  frischer  Erinnerung  war  der  vor- 
läufig fruchtlose  Kampf  bis  aufs  Messer,  den  die 
preussische  Regierung  wegen  des  Mittelland-Canales 
durchmachen  musste,  um  nicht  auch  in  Oesterreich 
heftigen  Widerstand  zu  erwarten  gegen  rund  1100  km 
neuer  Canäle  um  mehr  als  750  Millionen  Kronen:  in 
Oesterreich,  dessen  Terrainschwierigkeiten  natürliche 
Feinde  künstlicher  Wasserstrassen  sind,  in  Oesterreich, 
das  so  gut  als  keine  Canäle  besitzt,  wo  der  Wiener- 
Nenstädter  Canal  versumpft  und  vergessen  ist  und  wo  den 
prächtigen  Donaustrom  kaum  alte  Stunden  ein  grosses  Schiff 
paasirt.  Alleiu  nur  leise  wurde  an  dem  Canalproject 
gerüttelt,  und  laut  wurden  alle  möglichen  Gründe  für 
dasselbe  ausgesprochen:  Relebung  der  nördlicheu  Provinzen 
Oesterreichs  und  Erschliessung  ihres  Exportes  zu  den 
Nordseehäfen  Deutschlands  mittelst  des  Donau  Oder  und 
Donan  Moldau-Elbe  Canales,  Concnrrenz  österreichisch- 
ungarischen  Getreides  mit  jenem  Russlands  und  Amerikas, 
Verbillignng  der  Kohle  im  Inland,  Export  des  Petroleums 
aus  Galizien;  selbst  das  Beispiel  Frankreichs  musste 
Zeugnis  gebeu,  wo  vou  1H75  bis  1895  der  Wasser- 
strassentransport  von  rund  2  auf  9  Milliarden  Tonnen- 
kilometer stieg  und  in  Deutschland  von  3  auf  7  5  Mil- 
liarden —  alle  Vortheile  eines  Canalnetzes  wurden  stetig 
gezeigt  und  kaum  einer  von  den  Gegnern  der  Canäle 
kam  in  der  weiten  Oeffentlichkeit  zum  Worte. 

Die  treibende  Kraft  für  solche  Förderung  theuerer 
Nenanlagen  ist  die  Gewissheit,  mindestens  zehn  Jahre 
lang  die  steigende  Arbeitsnoth  zu  lindem,  Erwerb  in 
die  Lander  zu  bringen.  Diese  Aussicht  überwog  in  allen 
«massgebenden  Kreisen.  Der  Rückgang  aller  Thätigkeit 
trieb  auch  die  Industrie  zu  einem  Hochdruck  auf  die 


i  Regierung  an,  wonach  letztere  die  bewilligten  Eisenbahn- 
Investitionen  beschleunigen  und  von  heute  bis  zum  Jahre 
1903  Bestellungen  im  Gesamrotbetrage  von  129  Millionen 
Kronen  zu  veranlassen  versprach.  Den  grössten  Antheil 
daran  wird  die  Eisen-Industrie  haben,  indem  an  maschi- 
nellen Einrichtungen,  Fahrbetriebsmitteln  und  Oberbau- 
materiale  allein,  bis  Ende  1902  um  57  Millionen  Kronen 
Bestellungen  gemacht  wurden. 

Die  Vollendung  des  ganzen  grossen  Nebtes  von 
Verkehrsanlagen  ist  mit  dem  Jahre  1924  vorgesehen,  in 
welchem  der  letzte  aller  projectirten  CanSle  fertig  sein  soll. 
Eine  lange  Zeit  in  unserer  hastenden  Aera  sind 
2:5  Jahre,  binnen  welchen,  soweit  technische  und  volks- 
wirtschaftliche Voraussicht  reicht,  kein  zweites,  so 
grossartiges  Programm  wieder  reizend  und  versöhnend 
an  die  im  Parteikampf  ermüdeten  Nationen  zu  versenden 
sein  dürfte.  In  stiller  Arbeit  wird  das  heuer  Bewilligte 
zur  That  umgesetzt  und  nur  alle  paar  Jahre  durch  fest- 
liche Eröffnung  einer  Tbeilstrecke,  die  Oeffentlichkeit  an 
die  grossen  Errungenschaften  des  Jahres  1901  erinnert 
werdeu. 

Am  6.  August  1 901  wurde  die  Donaucanal- 
linie  und  mit  ihr  das  Vollendungsstück  der  Wiener 
Stadtbahn  eröffnet  und  das  ganze,  die  innere  Stadt 
umziehende  Dreieck  geschlossen.  Ein  grosser  Theil  der 
Bewohner  des  I.,  II.  und  III.  Bezirkes  wurde  in  den 
Stadtbahnverkehr  einbezogen  und.  nebst  anderen  Vor- 
theilen, dem  Wienerwald  ohne  Wagenwechsel  näher 
gebracht.  Schon  in  dieser  Gewissheit,  überfüllten  sich  die 
Sommerfrischen  im  Localrayon  der  Elisabeth-  und  Franz- 
Josefbahn  bereits  zu  Beginn  des  Sommers.  Die  Eröffnung 
geschah  mit  einem  Fahrplane,  der  zu  gewisser  Tageszeit 
auf  der  unteren  Wienthallinie  beinahe  an  der  Grenze 
der  Leistungsfähigkeit  beim  Dampfbetriebe,  beim  Vier- 
minuten-Intervall, angelangt  war  und  wonach  täglich 
von  Hütteldorf-Hacking  206  Züge  ausliefen.  Hievon 
machten,  binnen  1  Stunde  20  Minuten,  73  Züge  den 
vollen  Rundweg  Aber  die  Wienthal-,  Donaucanal-  und  Gürtel- 
linie nach  Hütteldorf  zurück,  und  zwar  bogen  51  Züge 
von  Meidling-Hauptstrasse  rechts  auf  die  untere  Wien- 
thallinie, 22  Züge  links  auf  die  Gürtellinie  ab,  um 
unterwegs  zu  kreuzen,  13  Züge  liefen  von  Hütteldorf 
zum  Praterstern,  alle  restlichen  115  Züge  theils 
über  die  Gürtel-,  theils  über  die  Wienthallinie, 
nur  bis  Heiligcnstadt.  Zum  Praterstern  gingen  nebst 
obigen  13  Zügen  noch  71  Züge  im  Pendelverkehr 
mit  dem  Hauptzollamte  und  30  Verbindungsbahnzüge,  in 
Summe  114  hin  und  zurück.  Auf  der  «lichtestbefabreuen, 
der  Wienthallinie,  wechselten  die  Zugsintervalle  sehr 
1  sprunghaft,  zwischen  4  und  12  Minuten;  auf  den  anderen 
Linien  waren  ebenfalls  ungleiche  und  noch  grössere 
Intervalle  .  Letztere  stiegen  mit  Einführung  des  Winter- 
fahrplanes, 1.  October,  bis  auf  17,  auf  der  Vorortelinie 
bis  auf  50  Minuten.  Dass  die  Wünsche  des  Puhlicuins 
nach  einem  dichteren  und  gleichmäßigen  Zngsverkehr, 
zu  allen  Jahreszeiten,  immer  lauter  werden,  ist  erklärlich. 
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Charakteristisch  für  dieses,  unser  Wiener  Publicum,  | 
ist  aber,  dass  es  sich  leichter  in  eiue,  ihm  nicht  con- 
venirende  Fahrordnung,  als  in  Gehorsam  gegen  jene  Vor-  ! 
Schriften  fugt,  welche  doch  nur  zu  »einem  eigenen  Schutz  | 
geschalten  sind.  Vom  Jänner  bis  November  1001  sind  107  j 
Passagiere   auf  die   oder   von  den  fahrenden  Zügen  : 
gesprungen  und  haben  sich  mehr  oder  minder  verletzt,  19 
haben  auf  der  unrichtigen  Seite  den  Zug  verlassen  und  sich 
teilweise  ebenfalls  beschädigt.   Täglich  und  ständlich  ' 
kann  man  beobachten,  dass  die  Wagenthflren  nicht  oder 
so  schlecht  geschlossen  werden,  dass  sie  von  selbst  auf-  1 
nnd  wieder  zuklappen;.  Findel  Verletzungen  waren  häufig  ! 
die  Folge,  von  der  schädlichen  Zugluft  abgesehen.  Eigen- 
tümlich ist,  dass  solche  Ungehörigkeiten  sich  nicht  nur 
beim  sonntägigen  Massenverkehre,   sondern   ganz  ohne 
Noth  und  Aufregung  zur  Zeit  ereignen,  wo  kein  Andrang 
stattrindet.  Das  Spielen  mit  dem  Gesetze  ist  für  Manche 
ein  Sport,  und  es  gibt  tatsächlich  Leute,  welche  die 
zweite  Classe  in  der  Stadtbahn  leicht  bezahlen  könnten, 
denen  es  aber  Spass  macht,  mit  der  Fahrkarte  dritter 
Classe  in  der  zweiten  zu  fahren,  und  die  sich  wie  über 
ein  sauer  und  klug  Erworbenes  freuen,  wenn  sie  dies 
wiederholt  ungestraft  durchgeführt  haben. 

Eine  durch  die  Sicherheit  gebotene  Maassregel,  um 
an  Sonn-  und  Feiertagen  nicht  die  Grenze  der  Leistungs- 
fähigkeit überschreiten  zu  müssen,  war  der  mit  15.  Juni 
eingeführte  neue  Tarif,  wonach  an  diesen  Tagen  der 
Fahrpreis  von   10  h  bis  zu  3  km  ausser  Kraft  gesetzt 
nnd  ausnahmslos  der  20  Hellerpreis  für  die  dritte  und 
30  Hellerpreis  für  die  zweite  Classe  eingeführt  wurde. 
Dagegen  ist  die  dritte  Zone  mit  30,  bezw.  45  h  für  Ent- 
fernungen über  8  km  vollständig  aufgehoben  und  20  resp 
30  h  als  Maximum  für  alle  Strecken,  an  Fest-  und 
Wochentagen  eingeführt,  nebstdem  der  Preis  der  Monats- 
karten um  mehr  als  ein  Drittel  herabgesetzt  worden. 
Nach  langem  Zögern   und  nur  zwangsweise  hat  sich  die 
Commission    für    die     Wiener    Verkehrsanlagen  zu 
der,    bei   den   Wiener   Strassenbahnen   längst  durch- 
geführten Erhöhung  des  Sonntags-Tarifes  entschlossen; 
allein  es  gibt  kein  Mittel  und  wird  auch  bei  Gesammt- 
einführung  des  elektrischen  Betriebes  keines  geben  für 
einen  solchen  Massenverkehr,  wie  er  nöthig  wäre,  um 
die  nahezu  gesammte  Bevölkerung  der  Grossstadt,  welche  | 
sich  bei  minimalen  Preisen  Sonntags  ins  Freie  drängt,  . 
sicher  hin  und  her  zu  bringen.  Hier  musste  notgedrungen  | 
das  Bessere  der  Feind  des  Guten  werden. 

Noch  einmal  erhoben  sich  heuer  tausendfach  und 
laut  die  Stimmen  des  Lobes  und  der  Freude,  dass 
Wien  jetzt  das  abgeschlossene  grosse  Werk  seiner 
Stadtbahn  besitzt;  noch  einmal  ertönten  auch  die 
bekannten  Klagen  über  den  Mangel  einer  Durchquerung 
des  ernten  Bezirkes  und  der  nicht  directen  Einbindung 
der  Hauptbahnhöfe  Wiens  in  die  Stadtbahn.  Noch  einmal 
wurden  die  von  dem  Terrain  bedingten  riesigen  Schwierig- 
keiten und  ihre  glänzeude  techuische  Ueberwindung  be- 
wundert, die  geniale  Einfügung  des  Hauptzollaintsbahnhofes 


in  den  Anschluss  an  die  alte  Verbindungsbahn  trotz  aller 
Terrainhindernisse,  ohne  Verkehrsunterbrechuug,  mittelst 
der  grossartigen,  wie  durah  Zauberei  entstandenen  und 
wieder  verschwundenen  Holzprovisorien;  man  rühmte  die 
Kunstbauten  der  Donaucanallinie,  insbesondere  die  schwie- 
rigen Fuudirungen  der  stadtsei t  igen  Futtermauern ;  noch 
einmal  wurde  die  Hochsolidität  der  Gesammtanlage,  wurden 
ihre  Cyklopenmauern,  massiveu  und  schönen  Viaducte  und 
Eisenconstructionen,  ihr  starker  Stossfaug-Oberbau,  zum 
Theil  auch  ihre  Hochbauten  gerühmt ;  noch  einmal  wnrde 
die  errungene  Freizügigkeit  in  der  Wohnnngswah)  für  Alle 
begrüsst,  die  in  oder  nahe  der  inneren  Stadt  beschäftigt 
sind,  und  jetzt,  nach  ihren  Mitteln,  in  dem  vor- 
nehmen Hietzing  oder  dem  billigen  Ottakring  oder 
anderen  äusseren  Bezirken  wohnen  können ;  noch  ein- 
mal wurde  es  laut  bedauert,  dass  diese  Freizügig- 
keit wegen  der  Anlageart  der  Stadtbahn  eine  beschränkte 
ist;  noch  einmal  wurde  die  Occupation  des  Gürtels  vom 
XII.  bis  zum  XIX.  Bezirke  durch  die  Hochbahn  beklagt, 
die  arge  Beschränkung  der  für  seine  ganze  Breite 
geplanten  Garteuanlagen,  die  Belästigung  der  Wohn- 
häuser durch  den  im  Niveau  der  ersten  und  zweiten 
Stockwerke  vorbeisausenden  Schwärm  der  Stadtbahnzuge 
mit  ihrem  Lärm  und  Rauch.  —  Allmälig  wurde  es  still, 
zum  Zeichen,  dass  der  Stadtbahnverkehr  eingelebt  und  zur 
Gewohnheit  geworden  ist.  In  Verbindung  mit  dem  rapid 
ausgestalteten  und  bereits  fast  durchaus  elektrisch 
betriebenen  Trambahnnetze,  gibt  die  Stadtbahn  der 
Residenz  nunmehr  ihr  wahres-,  moderngrossstädlische* 
Gepräge  mit  allen  seinen  Licht-  und  Schattenseiten. 

Die  Verstaatlichung  hat  keinen  positiven 
Schiitt  weiter  gemacht,  allein  der  Ruf  nach  ihrer  Fort- 
setzung ist  in  den  maassgebenden  Körperschaften  seit 
zehn  Jahren  nicht  so  laut  und  wirksam  ertönt  als  heuer. 
Im  Parlament  wurde  ein  zehngliedriges  Subcomite  des 
Budget-Ausschusses  eingesetzt,  um  die  Verstaatlichung  der 
Privatbahuen  zu  betreiben.  Der  langjährige  Anreger  des 
Staatsbahnsystems,  der  energische  Abgeordnete  Kaftan, 
wurde  zum  Obmann  des  Comites  und  zum  Referenten  für 
die  Einlösung  der  Nordwestbahn  und  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  bestellt.  Eifrige  Freunde  dieser  Action,  wie 
Dr.  Götz,  Dr.  Steinwender,  Dr.  Kolischer, 
Siegmund,  Dr.  Pattai  u.  A.,  sind  im  Comite,  das  voraus- 
sichtlich schnellen  Erfolg  erzielen  wird,  wenn  nicht  wieder 
eine  Zersetzuug  des  ganzen  Parlaments  eintritt  Ja,  die 
Grossspeculation,  die  jeder  That  zustimmt,  welche  Geld  ins 
Rollen  bringt,  zeigt  der  Regierung  eine  ausgiebige  Ver- 
staatlichung als  bestes,  als  einziges  Mittel,  das  Parlament 
von  seinem  grimmigen  Nationalitätenkrieg  abzulenken  und 
lebensfähig  zu  erhalten.  Andererseits  wird  gerade  die  Ver- 
staatlichung von  den  radicalen  Parteien,  vom  volkswirt- 
schaftlichen auf  den  nationalen  Standpunkt  geschoben  und 
als  Kampfmittel  gebraucht.  So  oft  die  Nordwestbahn 
nur  genannt  wird,  klagen  die  Alldeutschen,  dass  ihre  Ein- 
lösung gleichbedeutend  mit  Slavisirung  ihres  Personales 
;  wäre  und  die  Czechen  behaupten  natürlich  das  Gegentheil. 


Eiuigkeit  herrscht,  wie  jederzeit,  nur  uiiter  den  . 
Verfrachtern,  dass  die  Verstaatlichung  fortgesetzt  und 
hernach  der  Tarif  auf  jenen  der  schon  verstaatlichten 
Bahnen  herabgesetzt  werden  soll,  unbekümmert  um  das 
nothgedrnngene  Mißverhältnis  zwischen  den  Einnahmen 
und  den  Ausgaben  der  Staatseisenbahnen.  Ihre  Argumente 
sind  dieselben  wie  während  der  vergangenen  Verstaat- 
lichungs-Action.  „Die  Herabsetzung  der  Gütertarife,  die 
jetzt  geplant  wird,  umfasst  das  ganze  grosse  Netz  der 
österreichischen  Staatsbahnen,  es  umfasst  sämmtliche 
Relationen  und  sämmtliche  in  den  Verkehr  gelangenden 
Güter.  .  .  .  Der  Staatseisenbahnrath  kann  nur  mit  Freude 
in  die  ßerathung  dieser  Vorlage  eingehen,  und  ich  glaube, 
er  wird  sich  nicht  der  Befürchtung  hingeben,  dass  in  den 
Einnahmen  der  Staatsbahnen  dauernd  ein  besonderer 
Ausfall  zu  verzeichnen  sein  wird."  So  wurde  unter  vielen 
anderen  Dankesworten  von  einem  Haupte  der  Gross- 
industrie im  Staatseisenbahnrathe  gesprochen  bei  Bekannt- 
gabe der  reformatorischen  Tarifermässigung  vor  nunmehr 
11  Jahren.  Und  heuer  tönte  es  aus  dem  Industrierathe, 
aus  der  Gesellschaft  österreichischer  Volkswirthe:  „Nicht 
unwesentlich  wäre  der  Einnahmen-Ausfall  bei  Verstaat- 
lichung der  Staatseisenbahu  -  Gesellschaft,  doch  muss 
wiederholt  werden,  daas  schwerwiegende  handelspoli- 
tische Motive  für  die  Verstaatlichung  sprechen,  Motive, 
gegen  welche  die  Besorgnis  eines  Einnahmen-Ausfalles 
gewiss  zurückstehe.  Ungeheuer  sind  die  Vortbeile  billiger 
Staatsbahntarife  für  den  Export,  für  die  Valuta  und  den 
Staatacredit,  die  Steuereingänge  und  die  Arbeiterschaft  i 
Das  Manco  in  der  Bedeckung  des  Erfordernisses  der  { 
Staatsbahnen  findet  seine  reichliche  Compensatio»  in  den  1 
Steuereinnahmen  "  (Redner  wird  beglückwünscht  ) 

Dass  die  Actiunäre  den  gegenwärtigen,  nach  dem 
Erträgnisse  der  letzten  Jahre  ihnen  günstigen  Zeitpunkt  | 
zur  Einlösung  jeuer  Bahnen  benützen  wollen,  welche  der  j 
Staat  jederzeit,  also  auch  in  einem,  für  ihn  billigeren  | 
Moment  einlösen  kann,  auch  dass  die  Grossfräcbter  aus 
der  Verstaatlichung  Vortheil  ziehen  wollen,  geht  aus  dem, 
die  Welt   drehenden  Kampfe   nicht  nur  ums  Dasein, 
sondern  um  das  reiche  Dasein  hervor.  Allein  als  Staats- 
erretter und  Volksbeglücker  sollten  diese  Tarifpolitiker 
nicht  auftreten  wollen.    Dass  „gleichzeitig  mit  der  Ver- 
staatlichung oder  unmittelbar  nach  derselben  ein  einheit- 
liches neues  Staatsbahn  -  Tarifsystem  eingeführt  werde,  : 
welches  mindestens  um  so  viel  höher  ist  als  das  heutige,  1 
dass  wenigstens  die  durch  Verstaatlichung  erfolgenden  Ein-  I 
nahmen-Ausfälle  ersetzt  werden",  diese  Anschauung  hat  | 
einen  Sinn,  wobei  aber  das  Wort  wenigstens  dreimal  I 
zu  unterstreichen  kommt.   Der  Staat  muss  seine  Aus-  | 
fälle  im  Staatsbahuen-Betriebe  endlich  decken.  Günstling«-  . 
tarife  sowie  Schutzzölle  für  Einzelne  auf  Kosten  Vieler 
wird  man  einstens  so  wenig  verstehen,  wie  heute  das  , 
jus  prinue  noctis.  Der  Staat  muss  bei  der  Einlösung  der  ! 
Privatbahuen  Allen  gerecht  werden,  den  jetzigen  Besitzern 
und  auch  sich  selbst. 

Keine  Körperschaft  aber  ist   so  intensiv  in  die 


VercUatlichungsfrage  eingedrungen,  wie  der  Staatseisen- 
bahnratb.  Obwohl  ihm  weder  eine  gesetzgeberische  Thä- 
tigkeit  noch  die  Macht  eines  entscheidenden  Druckes  auf 
einen  der  legislativen  Factoren  zusteht,  so  ist  die  Anzahl 
bedeutender  Abgeordneter,  die  er  in  sich  schliesst,  und 
sein  directer  Verkehr  mit  der  Regierung  doch  von  starkem 
Einfluss.  Insbesondere  fand  der  Mittelweg,  den  der  Ab- 
geordnete Dr.  Forscht  zeigte,  allseitigen  Beifall,  wo- 
nach bei  weiterer  Verstaatlichung  die  jetzigen  Tarife  der 
Staatsbabnen  am  so  viel  zu  erhöhen  wären,  als  der 
Tarifaugfall  bei  den  neu  verstaatlichten  Bahnen  betragen 
wird  um  so  die  Mindereinnahme  zu  paralysiren ;  dass  also  ein 
Ausgleich  stattfände,  der  weder  den  Staat  noch  das  Publicum 
schädigt.  Dadurch  würde  das  gemischte  System  des 
Staats-Privatbetriebea  beseitigt,  die  sprunghafte  Fracht- 
preisbildung beim  Uebergange  von  einer  Bahn  zur  anderen 
aufgehoben,  die  Macht  des  ungarischen  einheitlichen 
Netzes  gegenüber  der  österreichischen  Eisenbahn- Oli 
garchie  gebrochen  und  dem  stets  schwankenden,  un- 
gewissen Zustande  über  die  nächste  Zukunft  des  in  den 
Privatbahnen  gebundenen  Capitales  ein  Ende  gemacht. 
Obwohl  schliesslich  der  Antrag  Forscht  der  Regierung 
nur  zu  eingehendem  Studium  über  den  voraussichtlichen 
finanziellen  Effect  bei  Einlösung  der  Staatseiaenbahn- 
Gesellschaft  und  Nordwestbahn  übergeben  wurde,  so  zeigte 
die  Börse  doch  sofort  durch  energische  Hausse  dieser 
Bahnpapiere,  dass  die  Geldspeculation  seine  Verwirk- 
lichung mehr  im  Interesse  der  genannten  Bahnen  als  in 
jenem  des  Staates  und  Volkes  auflaset,  und  dass  sie  die 
Einlösung  der  geuannten  zwei  grossen  Bahnen  für  die 
Frage  einer  knrzen  Zeit  hält.  Und  die  Finanzmänner  haben, 
mindestens  in  dem  letztgenannten  Punkte,  richtig  cal- 
culirt,  denn  so  wichtige  Beschlüsse,  wie  jene,  die  der 
Eisenbahnausschuss  des  Parlamentes  am  IB.  December 
1901  einstimmig  fasste,  Ubertrafen  das  im  Publicum 
Erwartete.  Alle  Maassnahmen  zur  weiteren  Verstaat- 
lichung sollen  beschleunigt  getroffen,  ein  allge- 
meiner Gesetzentwurf  dem  Parlament  vorgelegt  werden, 
der  alle  rechtlichen  Schwierigkeiten  ebnet.  An  die 
Staatseisenbah  u-G  esellschaft  und  Oester- 
reichische Nordwestbahn  soll  sofort  zur 
Beseitigung  aller  Dinerenzen  gegen  ihre  Einlösung 
herangetreten  und  die  letztgenannte  zur  Legung  des 
zweiten  Geleises  verhalten  werden.  Gesetzvorlagen  zur 
Einlösung  dieser  zwei  grossen  Netze  sammt  der  S  ü  d- 
norddeutschen  Verbindungsbahn  seien  bald 
möglichst  einzubringen.  Von  dem  staatlichen  Rechte  zur 
Einlösung  der  K  a  i  s  e  r  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d  b  a  h  n 
am  1.  Jänner  19D4  soll  Gebrauch  gemacht  und  für 
seine  Verwirklichung  schon  jetzt  gesorgt  werden.  Diese 
Beschlüsse  sind  so  energisch  formulirt,  dass  es  keinen 
Zweifel  an  ihrem  Ernste  gibt. 

Das  Jahr  1901  war  somit  in  seiner  Eisenbahn- 
politik  für  Oesterreich  ein  mehrfach  reich  bewegtes,  ein 
für  die  Zukunft  inhaltsvolles. 
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Heber  die  Ersatzansprüche  an  die  Eisen- 
bahnen auf  Grund  der  Haftpflicht-  und 
Unfall-  Verslcheruugsgeaetze. 

Vortrag,  gehalten  im  Club  «stcrreicliUcber  EintmbahD-Bearalen  am 
19.  November  1901   vou  Dr.  Mlcaael  Uro^mann,  Uuiremtäts- 
doeenl,  Chef-Arst  der  k.  k.  priv.  «sterr.  Nordwestbsh». 

Es  ist  eine  bedauerliche,  aber  nicht  zu  Ködernde  That- 
tache,  dass  allen  Werken,  welche  Menschenhände  geschaffen, 
allen  Institutionen,  welche  Men  Schöngeist  ersonnen,  Mangel 
und  Gebrechen  selbst  dann  noch  anhaften,  wenn  es  sich  am 
Meisterleistangen  handelt.  Und  so  ist  es  anch  nicht  wunder- 
lich, data  die  Eisenbahnen,  trotz  aller  Fortschritte,  auf  die 
sie  hinzuweisen  in  der  Lage  sind,  noch  immer  den  Stempel 
der  Unvollkommenheit  an  sich  tragen. 

Seit  dem  ersten  Anbeginn  hat  man  es  immer  und  wird 
auch  noch  heute  schwer  empfunden,  daas  in  dem  Eisenbahn- 
verkehre  die  Gefahren  für  Gesundheit  und  Leben  nicht  ganz- 
lich beseitigt  werden  konnten.  Bei  den  ersten  schmerzlichen 
Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  durfte  man  sich  noch  der 
Hoffnung  hingeben,  dass  es  sich  hier  bloss  am  die  Schwierig- 
keiten des  Anfangs,  um  eine  Art  von  Kinderkrankheit  der 
dazumal  noch  völlig  neuartigen  Unternehmung  handeln  dürfte, 
und  daas  mit  Beseitigung  der  in  Betracht  kommenden  Ge- 
brechen auch  die  wünschenswerte  Sicherheit  zu  erzielen 
sein  wird. 

Trotxdem  aber  der  Lösung  dieser  Aufgabe  In  der  ganzen 
weiten  Welt,  wo  nur  Eisenbahnen  gebaut  und  in  Betrieb  ge- 
saut wurden,  gleich  von  vornherein  eine  nie  erlahmende,  eine 
stels  opferbereite  Fürsorge  gewidmet  wurde,  sind  wir  von 
dem  ersehnten  Ziele  noch  immer  weit  entfernt 

Wie  weit  wir  davon  entfernt  sind,  darüber  geben  una 
unter  Anderem  die  Rechenschaftsbericht«  der  „Berufsgenossen- 
schaftlichen Unfall- Versicherungsanstalt  der  österreichischen 
Eisenbahnen"  eine  beiläufige  Vorstellung. 

Im  Jahre  1899  sind  K  7,056.664  02,  im  Jahre  1900 
K  8,918.853-94,  also  nahezu  am  zwei  Millionen  mehr  als  in 
dem  vorangegangenen  Jahre  als  Versicherungsbeitrag  gezahlt 
worden.  Das  sind  aber  bloss  jene  Entschädigungen,  welche 
an  die  eigenen  Organe  der  Bahnen  auf  Grund  der  Unfall  s- 
g  e  s  e  t  z  e  ausgezahlt  wurden.  Durch  diese  Zahlen  gelangt  jedoch 
selbst  diese  Sehadiiukatofjorie,  naehdem  jährlich  namhafte  Nach- 
zahlungen erforderlich  sind,  nicht  in  vollem  Umfange  zum 
Ausdrucke.  Rechnet  man  jene  Betrlge  hinzu,  welche  an  fremde, 
durch  den  Eisenbahnverkehr  geschadigte  Personen  nach  dem 
Haft  pflichtgesetze  gezahlt  werden  müssen,  ergibt  sich  auf 
Grund  einer  beiläufigen  Schätzung,  daas  die  österreichischen  Elsen- 
bahnen derzeit  an  Unfallschäden  mindestens  14 — 15  Millionen 
Kronen  jährlich  zu  zahlen  haben. 

Aus  den  angefahrten  Zahlen  wurde  sich  zunächst  die 
Thatsacbe  ergeben,  daas  die  Eisenbahnen  für  die  Gesundheit 
und  das  Leben  des  Menseben  noch  immer  eine  Gefahr  bilden, 
deren  erschreckende  Grösse  die  jährlich  au  zahlenden  Ent^ 
schädigungssninmen  deutlich  genug  illustriren.  Dazu  käme  noch 
die  geradezu  entmuthigende  Erfahrung,  daas  trotz  der  exorbi- 
tanten Opfer,  welche  Im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  auf 
technischem  und  administrativem  Gebiete  jahraus  jahrein  ge- 
bracht werden,  die  Schadenbeträge  statt  aich  verringern,  fast 
continnirlich,  zuweilen  sogar  sprunghaft  erhöhen. 

In  diesem  Ergebnisse  tritt  uns  ein  Käthsel  entgegen, 
welches  zum  Nachdenken  anregt.  Die  Folgezustände  eines 
Uebels  werden  bekanntlich  am  erfolgreichsten  sonirt,  wenn 
das  Uebel  selbst  bekämpft  wird.  Warum  hat  die,  auf  allen 
anderen  Gebieten  so  bewährte  prophylactische  Methode  gerade 
in   unserem  Falle  einen  so  unbefriedigenden  Erfolg  gehabt? 

Eine  befriedigende  Antwort  auf  dieae  Frage  wird  omso 
schwieriger  za  finden  sein,  wenn  man  sich  gegenwärtig  hält, 


dass  die  Zweckmässigkeit  der  getroffenen  Voreichtamassregei 
kanm  In  Zweifel  gezogen  werden  könnte,  daas  im  Gegentheil 
viele  derselben  durch  die  grosse  Verläsalichkelt,  mit  welcher 
sie  den  angestrebten  Zweck  erfüllen,  unsere  Bewunderung  und 
unseren  Respect  geradezu  herausfordern.  In  dem  wachsenden 
Personenverkehre  allein  ist  eine  Anfklärnng  dieser  auffallenden 
Beobachtung  ebensowenig  gelegen,  wie  In  dem  gerade  im 
letzten  Jahrzehnte  so  bescheidenen  Anwachsen  unseres  Sclileuen- 
netzes.  Und  so  drängt  sich  der  Gedanke  von  selbst  auf,  dass 
hier  wohl  auch  noch  andere  Factoren  und  nicht  allein  die 
unglücklichen  Ereignisse  im  Eisenbahnbetriebe  in  Betracht 
kommen  dürften. 

Wer  sich  in  dieser  Frage  Klarheit  verschaffen  will,  der 
mnss  sich  schon  der  Mühe  unterziehen,  die  Schadensumme, 
zum  Theile  wenigstens,  auf  ihre  Genesis  za  prüfen.  Er  iuubb 
sich  Auskunft  verschaffen,  ans  welchen  Einzelnbeträgen  sich 
dieselbe  summirt  bat;  welche  Umstände  und  Ereignisse  die 
Grundlage  für  die  Entschädigungsansprüche  abgegeben  haben  ; 
welche  Summen  und  unter  welchem  Rechtstitel  freiwillig  oder 
durch  Richtersprncb  zuerkannt  worden  sind  etc.  etc.  Nach 
den  Erfahrungen,  die  ich  mir  in  meiner  amtlichen  Stellung 
einerseits  und  im  Gerichtssaale,  wo  ich  als  Sachverständiger 
zu  funglrcn  die  Ehre  hatte,  andererseits  gesammelt  habe,  wird 
es  gar  nicht  nöthig  sein,  alle  Einzolbetrttge  der  ausgewiesenen 
Summe  in  der  angedeuteten  Weise  zu  analysiren,  um  zur  Ueber- 
ze  ugung  zu  gelangen,  dass  dieselbe  nur  zum  geringen  Theile 
aus  berechtigten  Ersatzansprüchen  für  durch  Eisenbahnanfälle 
erlittene  Schäden  entstanden  ist,  der  weitaus  überwiegende 
Theil  aber  auf  jedes  andere  Conto,  nur  nicht  auf  das  der 
unglücklichen  Ereignisse  im  Eisenbahndienste  und  -Verkehre 
gebucht  werden  milsste. 

Meine  Herren  I  Das  Haftpflicht-  und  Unfall-Versicherungs- 
gesetz  verpflichtet  die  Elsenbahnen  für  alle  Schäden,  welche 
durch  ihren  Betrieb  und  durch  ihr  Verschulden  an  Gesundheit 
und  Leben  der  Reisenden  oder  der  eigenen  Bediensteten  an- 
gerichtet wird,  Sehadenersatz,  soweit  dies  durch  Geldent-' 
Schädigung  möglich  ist,  zu  leisten. 

Bei  der  praktischen  Durchführung  der  in  Rede  stehen- 
den Gesetze  haben  sieb  aber  Uebelstände  und  Complicationen 
ergeben,  welche  bei  dem  klaren  Wortlaute  der  gesetzlichen 
Verfügungen  von  vornherein  kaum  zu  befürchten  waren.  Es 
werden  die  einfachsten  Begriffe  absichtlich  verwirrt,  die  fest- 
gestellten Grenzen  der  Verantwortlichkeit  verwischt  und  mit 
den  humanen  Absichten  der  gesetzlichen  Bestimmungen  oft 
genug  ein  unglaublicher  Missbraach  getrieben. 

Es  schien  mir  nun  angezeigt,  diese  Verhältnisse,  insoweit 
ich  dieselben  aus  eigener  Anschauung  kennen  zu  lernen  die 
Gelegenheit  hatte,  einmal  öffentlich  zur  Sprache  zn  bringeu. 
Ich  Hess  mich  dabei  auch  von  der  Hoffnung  leiten,  dass  mit 
dem  Nachweise  und  der  Erkenntnis  eines  bestehenden  Uebol- 
standes,  auch  der  erste  und  bedeutungsvolle  Schritt  zu  dessen 
Beseitigung  gemacht  wird. 

In  allen  Fällen,  in  welchen  das  Haftpflicht-  oder  Unfalls- 
versicherungs-Gosetz  seine  Anwendung  finden  soll,  hängt  die 
Entscheidung  hauptsächlich  von  der  Beantwortung  fol- 
gender Fragen  ab : 

1.  Ob  und  welcher  Unfall  sich  überhaupt  ereignet  hat? 

2.  Wen  die  Schuld  und  damit  auch  die  Verantwortung 
für  den  eingetretenen  Unfall  trifft  ? 

3.  Ob  und  welcher  Schaden  durch  den  Unfall  hervorge- 
rufen worden  ist? 

Man  sollt«  nun  meinen,  dass  die  Beantwortung  der 
ersten  Fragen:  „ob  und  welcher  Unfall  sich  ereignet  hat?'' 
kaum  irgend  einer  Schwierigkeit  begegnen  könne.  Die  Eisen- 
bahnen arbeiten  doch  nicht  im  Gehuimen,  sondern  im  vollen 
Lichte  der  Üeffentlichkeit,  —  da  miisste  doch,  mindestens 
diese  Frage,  in  jedem   einzelnen  Falle  mit  der  wünschens- 
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worlhen  Vcrlässllehkelt  zn  beantworten  sein.  Selbst  diese 
Voraussetzung  hat  «ich  als  unrichtig  erwiesen,  and  es  klingt 
fast  unglaublich,  dags  schon  diese  selbstverständliche  Bestim- 
mung :  es  müsse  vor  Allem  der  Nachweis  erbracht  werden, 
dass  ein  Unfall  tbatsächlichstattgefunden  habe, 
vielfach  umgangen  wird. 

Von  den  verschiedenen  Methoden,  mit  welchen  eine 
solche  Umgehung  angestrebt  wird,  möchte  ich  nur  einzelne 
Hauptgruppen  flüchtig  hervorheben. 

Am  häufigsten  wird  ein  Auskunftsmittel  benfllzt,  welches 
an  Einfachheit  nnd,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  auch  an  Ver- 
wendbarkeit kaum  überboten  werden  könnte.  Da  man  sich 
einen  Eisenbahnunfall,  wie  man  ihn  gerade  brauchen  könnte, 
bedauerlicherweise  nicht  bestellen  kann,  da  weiter«  die  ab- 
sichtliche Herbeiführung  eines  solchen  mit  unberechenbaren 
Oefahren  verschiedener  Art  behaftet  ist,  wird  der  bequeme, 
die  Gesundheit  und  das  Leben  auch  nicht  einen  Moment  be- 
drohende Weg  eingeschlagen,  dass  man  irgend  eine  Art  des 
Unfalles  erdichtet.  Es  wird  dann  unter  Thränen  und  selbst- 
verständlich auch  anter  Eid  das  erlittene  unglückliche  Ereignis  mit 
allen  seinen  schreckenerregenden  Einzelnheiten  geschildert,  um 
sodann  den  .Schutz  der  Oesotze  und  einen  Schadenersatz  für  die 
stark,  vielleicht  gar  unheilbar  erschütterte  Gesundheit  etc.  in  vollem 
üinrange  für  sich  in  Anspruch  zu  nehmen.  Diese  Methode  wird 
viel  häufiger  angewendet,  als  man  es,  ohne  directe  Erfahrungen, 
glauben  würde. 

Ich  will  zur  Illustration  dieser  Gruppe  nur  einen  Fall 
kurz  schildern. 

Vor  einigen  Jahren  kam  ein  Arbeiter  zu  mir  und  klagte 
Uber  Erscheinungen  von  DarmcaUrrh.  Da  es  sich  um  einen 
blühend  aussehenden,  kraftigen  jungen  Mann  handelte,  bei  dem 
keine  Spur  von  Fieber  nachzuweisen  war,  hatte  ich  es  nicht 
recht  begreifen  können,  dass  er  wegen  eines  so  unbedeutenden 
Anlasses  sich  dienstunfähig  gemeldet  habe.  Es  verging  ein  Tag 
nach  dem  anderen,  die  Krankheitsdauer  erstreckte  sich  bereits 
über  14  Tage,  aber  die  Mittel,  die  ich  verordnete,  hatten 
uoch  immer  keinen  Erfolg.  Ich  habe  im  Gegeutheil  täglich 
die  stereotype  Auskunft  bekommen,  der  Zustand  bestehe  un- 
verändert fort,  oder  er  habe  sich  sogar  verschlimmert.  Ich 
bestand  nun  darauf,  dass  sich  der  Kranke  in's  Hospital  begebe, 
um  auf  einer  internen  Abtheilung  weiter  behandelt  zu  werden. 
Es  dauert*  aber  keine  24  Stauden  and  er  wurde  von  da 
wieder  entlassen,  da  eiuo  Krankheit  bei  ihm  nicht  nachzu- 
weisen war.  Von  einer  Wiederaufnahme  der  Arbeit  jedoch 
wollte  der  Mann  trotzdem  noch  immer  nichts  hören,  dagegen 
verzichtete  er  auf  jede  weitere  arztliche  Behandlung.  Nun 
war  mir  der  unverständliche  Fall  auf  einmal  ziemlich  klar. 
Er  gehörte  zu  jener,  In  der  Eisenbahnwelt  vielfach  vertretenen 
Gruppe  von  Kranken,  welche  die  Heilung  ihres  angeblich  lei- 
denden Zustandes  im  Beginne  aus  gewissen  taktischen  Gründen 
einem  Arzte  auvertraueo,  dem  sie  aber  sehr  bald  den  Rücken 
kehren  und  vom  Medicinae  -  Doctor  zum  Jurls-Doctor  über- 
gehen. Damit  erleidet  die  Heilmethode  allerdings  eine  radicule 
Aenderung. 

Schon  nach  einigen  Wochen  wurde  der  Direktion  fol- 
gende Klago  gerichtlich  zugestellt :  Beim  Abladen  von  Schotter 
sei  der  Mann  von  dem  Wagen  abgerutscht  und  habe  durch 
den  erlittenen  Unfall  sofort  an  Ort  nud  Stolle  einen  epilepti- 
schen Anfall  bekommen,  der  seither  sich  öfters  wiederholt 
hat.  Bei  der  Gerichts  Verhandlung  hatte  der  Vertreter  der  Gesell- 
schaft darauf  hingewiesen,  dass  au  demselben  Tage  und  zur 
bezeichneten  Stunde,  als  sich  der  Unfall  ereignet  haben  soll, 
mit  dem  Abladeu  des  Schotters  noch  weitere  30  Arbeiter  be- 
schäftigt gewesen  sind,  und  dass  sowohl  diese,  als  auch  die 
Beamten,  welche  die  Arbeit  überwacht  haben,  zu  beeiden 
bereit  sind,  dass  *ie  von  einem  Unfälle  überhaupt  und  von 
einem  erlittenen  epileptischen  Anfalle  insbesondere,  nicht«  g<«- 


merkt  habeu.  Es  wurde  auch  die  bemerkenswerte  Tbatsaclie 
hervorgehoben,  dass  während  der  mehrwOchentllchen  Behand- 
lung dem  behandelnden  Arzte,  und  später  im  Krankenbause 
wobl  über  Darmcatarrh,  aber  mit  keinem  Worte  Ober  einen 
erlittenen  Unfall  und  über  die  epileptischen  Zustande  gekUgl 
wurde ;  dass  auch  keinerlei  Süssere  Anzeichen  vorhanden 
waren,  welche  ftlr  den  Ablauf  der  geschilderten  Ereignisse 
gesprochen  hatten.  Doch  alle  diese  Einwendungen  haben  keinen 
Eindruck  gemacht.  —  Die  Sachverstandigen  mossten  zugeben, 
dass  durch  Äussere  Gewalt  Epilepsie  hervorgerufen  werden 
kann,  und  damit  war  der  Process,  ohne  dass  der  Nachweis 
erbracht  worden  wäre,  dass  ein  Unfall  sich  thatsächlich  er- 
eignet hat,  zu  Gunsten  des  Klägers  entschieden.  Durch  einen 
Zufall  stellte  es  sich  nach  einigen  Monaten  heraus,  dass  der- 
selbe Arbeiter,  der  schon  seit  seiner  Kindheit  an  Epilepsie 
litt,  denselben  Process  gegen  eine  andere  Bahngeeellschaft 
mit  gleich  günstigem  Erfolge  bereits  durchgeführt  hat.  Ohne 
diese  Enthüllung  hätte  er  zweifellos  sein  Glück  auch  noch  bei 
den  anderen  Bahnen  versucht,  and  es  Ist  anzunehmen,  daas 
er  es  durchaus  nicht  auf  die  Privat  bahnen  allein  abgesehen 
habe,  das«  vielmehr  auch  die  k.  k.  Staatsbabnen,  bei  einiger 
Geduld,  die  ihnen  gebührende  Berücksichtigung  gefunden  hätten. 

Eine  zweite  Methode,  mit  deren  Hilfe  eine  Umgehung 
des  Nachweises,  dasa  eilt  Unfall  sich  überhaupt  ereignet  hat, 
versucht  wird,  besteht  darin,  dass  gewisse  im  Eisenbahnver- 
kehre nnerlässllche  Vorgänge,  durch  übertriebene  und  ent- 
stellte Schilderung,  zu  einem  unheilvollen  Ereignisse  aufge- 
bauscht werden.  „Der  Zug  ist  zu  rasch  in  Bewegung  gesetzt, 
oder  zu  rasch  zum  Stehen  gebracht  worden",  heiast  es  sehr 
oft,  und  der  plötzliche  Ruck  habe  ein  Anstossen,  ein  Umfallen 
u.  s.  w.  zur  Folge  gehabt. 

Wer  Elsenbahnfahrten  öfters  unternimmt,  und  die  sich 
dabei  abspielenden  Vorgänge  mit  einiger  Aufmerksamkeit  ver- 
folgt, wird  sicherlich  die  Beobachtung  gemacht  haben,  dass 
die  Art  und  Weise,  in  welcher  die  Eisenbahnzttge  gegenwärtig 
aus  dem  ruhenden,  in  den  rollenden  Zustand  oder  in  umge- 
kehrter Reihenfolge  ans  der  Bewegung  zum  Stillstände  ge- 
bracht werden,  im  Vergleiche  zur  Vergangenheit  einen  höchst 
beachtenswerthen  Fortschritt  gemacht  hat  Dieser  Uebergang 
wird  in  der  Regel  so  sanft  bewerkstelligt,  daas  es  wohl  kaum 
glaublich  ist,  dass  selbst  diese  Quelle  von  Eisenbahnunfällen 
noch  Immer  nicht  versiegen  will. 

Es  ist  ja  richtig,  dass  in  Ausnahmsfällen  beim  Eintritt 
unvorhergesehener  Ereignisse,  ein  möglichst  rasches  Stehen- 
bleiben angestrebt  werden  muss,  bei  welchem  ein  stärkerer 
Ruck  oder  Stoss  geradezn  unvermeidlich  ist.  Ist  es  aber 
möglich,  frage  ich,  dass  solche  Ereignisse  nicht  allein  von 
dem  gesammten  Zngsfördernngs-,  Zugsbegleitungs-  und  Sta- 
tionspersonale, sondern  von  allen,  oft  nach  vielen  Hunderten 
zählenden,  im  Zuge  befindlichen  Personen  unbemerkt  bleiben 
könnten  ?  Und  ist  es  nicht  von  vorneherein  verdächtig,  wenn 
unter  solchen  Umstanden  bloss  eine  einzige  Person  die  Klag« 
erhebt,  durch  einen  derartigen  „R  u  c  k",  den  keiner  der  An- 
wesenden wahrgenommen,  einen  Schaden  erlitten  zu  haben  ? 
Die  Erfahrung  zeigte,  dass  selbst  solche  Processe  gegen  die 
Eisenbahnen  nicht  aussichtslos  geführt  werden. 

Die  bisher  geschilderten  Gruppen  haben,  wie  wir  ge- 
sehen haben,  ihre  Ersatzansprüche  auf  Grund  von  Unfällen, 
die  sich  nie  ereignet  und  die  ihnen  demnach  einen  Schaden 
auch  nie  zufügen  konnten,  geltend  gemacht.  So  weit  brauchen 
tidt  diejenigen  gegen  die  Wahrheit  allerdings  nicht  zu  ver- 
sündigen, welche  irgend  einen  Unfall,  wenn  auch  durch  eigenes 
Verschulden,  thatsächlich  erlitten  haben.  Sie  brauchen  bloss  die 
Methode  anzuwenden,  die  sie  treffend«  Verantwortung  von 
sich  abzuwälzen  und  die  Schuld,  wenn  auch  unter  Verdrehung 
aller  Kechtsbegriffe  und  sehr  oft  auch  des  gesuuden  Menschen- 
verstandes den  Organen  der  Eisenbahn  aufzubürden. 
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Ich  will  nar  einzelne  Beispiele  dieser  Gruppe  anführen. 

Ein  GSjähriger  Uerr,  mit  den  unverkennbaren  Sparen 
seniler  Demenz,  steigt  in  den  Eisenbahnzag.  Anstatt  sich 
niederzusetzen,  bleibt  er,  ohne  jedweden  vernünftigen  Grand, 
mitten  im  Waggon  stehen.  Der  Zog  wird  rnhig  and  vorsichtig 
in  Bewegung  gesetzt,  trotzdem  aber  soll  der  alte  Herr  nach 
vorne  gefallen  sein.  Das«  das  Ereignis  überhaupt  stattge- 
funden hat,  and  nnter  den  gegebenen  Umständen  eintreten 
konnte,  wurde  ebensowenig  nachgewiesen,  wie  eine  Aufklärung 
dafür  gegeben,  warum  der  Verunglückte,  im  Widerspräche  mit 
den  Trägheitsgesetze,  nicht  nach  rückwärts,  in  die  ursprüng- 
liche Ruhelage,  sondern  im  Momente,  als  der  Zag  sich  in  Be- 
wegung gesetzt,  auffallender  weise  nach  vorne  gefallen  sein 
soll.  Die  Alterserscheinangen,  welche  bei  diesem  Herrn  zweifel- 
los schon  Jahre  hindurch  bestanden  haben  dürften  —  andere 
Krankheiten  waren  Im  Momente  der  Processfflbruog  bei  ihm 
nicht  nachweisbar  —  sind  nun  als  Folgezustande  des  myste- 
riösen Vorfalles  hingestellt  und  die  Bahn  zu  einem  Schaden- 
ersatz von  K  10.000  verartlietlt  worden. 

In  einem  anderen  Falle  handelte  es  sich  um  eine 
junge,  lebenslustige  Dame.  In  der  Restauration  der  Abfahrt»- 
Station  soll  sie  untrügliche  Beweise  dafür  gegeben  habeu,  dass 
sie  dem  Vereine  der  Antialkoholiker  nicht  angehört.  Nach 
einem  ausgiebigen  Cognacconsum  stieg  sie  in  den  Waggon.  Es 
war  ein  heisser  Sommertag,  und  es  lässt  sich  denken,  dass 
zur  Abkühlung  der  auch  sonst  coipnleoten  und  congestiven 
Dame,  die  vom  Alkohol  herrührenden  Blutwallungen  nicht  all- 
zuviel beigetragen  haben  durften.  Sie  sah  sich  aber  trotzdem 
nicht  veranlasst,  einen,  der  erwiesenermaassen  zur  Verfügung 
gestandenen  freien  Plätze  in  Anspruch  zu  nehmen,  sie  zog  es 
vielmehr  vor,  im  Wagendurchgange  stehen  zn  bleiben  -  -  offen- 
bar, um  den  kühlenden  Luftzug  auf  sich  einwirken  zu  lassen. 
Das  mag  eine  zweckentsprechende  and  angenehme  Disposition 
gewesen  sein,  bei  einer  so  schwankenden  Gleichgewichtslage 
aber  war  es  entschieden  eine  leichtsinnige  Oeberschätzung  der 
momentanen  Leistungsfähigkeit.  Das  unvermeidliche  Unglück 
ist  nun  thaisächlich  eingetreten.  Der  Zug  ist  an  der  vorge- 
schriebenen Stelle,  wobl  in  einer  Weise  stehen  geblieben,  dass 
keinem  Menschen  etwas  aufgefallen,  noch  weniger  passirt  ist, 
die  erwähnte  Dame  aber  ist  im  Momente  des  Stehenbleiben« 
trotzdem  nach  vorne  gefallen  und  wurde  am  Kopfe  verletzt. 
Die  Verletzung  war  nnr  eine  geringfügige,  es  erfolgte  bald 
vollständige  Heilung,  aber  auch  eine  gerichtliche  Verurtheilung 
der  Bahnverwaltung  zum  Schadenersatz. 

leb  frage  nun :  Hat  sieb  in  diesem  oder  in  dem  vorer- 
wähnten Falle  thatsäeblich  ein  Elsenbahnunfall  ereignet?  Haben 
sich  dabei  Ereignisse  abgespielt,  welche  zn  verhüten  die  Bahn- 
verwaltung verpflichtet  oder  auch  nur  lui  Stande  gewesen 
wäre.  Den  Personenverkehr,  ohne  den  Zag  in  Bewegung  zu 
setzen  und  ab  nnd  za  wieder  zum  Stillstände  za  bringen,  auf- 
recht zu  halten,  ist  ein  bisher  ungelöstes  und  voraussichtlich 
unlösbares  Problem.  Dieser  Wechsel  im  Gleichgewichtszustände 
des  Zuges  wird  von  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Reisen- 
den kaum  beachtet,  sehr  oft  kaum  bemerkt.  Wenn  nun  ein- 
zelne Personen  dorch  ein  solches  Ereignis,  welches  nachweis- 
bar mit  gebotener  and  pfliebtgemässer  Vorsicht  eingeleitet 
wurde  nnd  in  normaler  Weise  abgelaufen  ist,  trotedew  ihr 
Gleichgewicht  verlieren,  liegt  die  Schuld  oöenbar  In  ihnen 
selbst,  in  einem  temporären  oder  bleibenden  Debet«  ihrer 
körperlichen  Beschaffenheit.  Für  die  Unterlassung,  für  die 
eigene  körperliche  Sicherheit  ausreichend  vorzusorgen,  kann 
aber  anter  diesen  und  ähnlichen  Umständen  die  Verantwortung 
gerechterweise  nnr  die  betreffenden  Personen  selbst,  niemals 
aber  die  Bahnverwaltung  treffen.  Es  ist  nicht  ihre  Sache, 
jedem  Beisenden,  der  infolge  von  Alter,  Krankheit  oder  Al- 
kohol auf  schwankenden  Fücsen  steht,  einen  Wärter  beizu- 
stellen, oder  anderweitige  Vorsorge  zn  treffen,  dass  er  nicht 


in  stehender,  sondern  sitzender  Stellung  die  Reise  an- 
trete und  beschliesse. 

Mit  den  Unfällen,  welche  durch  irgend  eine  Art  von 
krankhaften  Zuständen  hervorgerufen  wurden,  haben  jene  Fälle 
viel  Aehnlichkeit,  in  welchen  das  beklagenswerthe  Ereignis  durch 
Unachtsamkeit,  Leichtsinn  oder  durch  Unverstand  verursacht 
wurde.  Es  ist  in  einem  gegebenen  Falle  nicht  immer  leicht 
zu  sagen,  welche  der  erwähnten  Ursachen  den  Unfall  herbei- 
geführt hat;  in  der  Regel  ergeben  sich  aber  genügende  An- 
haltspunkte für  die  Annahme,  dass  sie  alle  mitgewirkt  haben. 

Die  Methode,  welche  diese  Verunglückten  sodann  an- 
wenden, am  den  Schutz  der  Gesetze  für  sich  in  Anspruch 
|  nehmen  za  können,  ist  die  ganz  gleiche,  wie  bei  der  vorhin 
I  erwähnten  Grnppc.  Bei  der  Schilderung  der  Einzelnhelten  des 
Unfalles  nnd  insbesondere  bei  der  Auseinandersetzung  de«  ur- 
sächlichen Zusammenhanges,  wird  auf  die  historische  AVahr- 
!  heit  kein  grosses  Gewicht  gelegt.  Man  kann  auf  diese  Tugend, 
die  unpraktisch  ist,  wie  die  meisten  Tagenden,  umso  leichter 
verzichten,  als  man  In  dem  Momente,  wo  man  bei  einer 
plumpen  Unwahrheit  ertappt  wird,  mit  einer  onschuldsvollen 
!  and  mitleiderregenden  Miene  darauf  hinweisen  kann,  dass  man 
sich  infolge  des  erlittenen  Schreckens  füglich  nicht  alles  merken 
konnte.  So  viel  Erinnerung  hat  aber  jeder  Einzelne  von  dem 
traurigen  Ereignisse  unter  allen  Umständen  noch  bewahrt,  um 
mit  Bestimmtheit  versichern  zu  können :  der  von  ihm  erlittene 
Unfall  wurde  einzig  und  allein  dnreh  die  Nachlässigkeit  der 
Bahnbediensteten  hervorgerufen.  Die  begehrliche  Hand  wird 
nun  weit  ausgestreckt,  um  für  den  erlittenen  Schreck,  für  die 
ausgestandenen  Sehmerzen,  für  den  Entgang  an  Erwerb,  für 
die  Einschränkung  der  Erwerbsfähigkeit,  für  die  ärztliche  Be- 
handlung, für  die  Medicamente,  für  den  Rechtsvertreter,  für 
die  Beschädigung  der  Toilette  u.  s.  w.,  u.  s.  w.,  eine  recht 
ausgiebige  Entschädigung  einzuheimsen. 

Es  scheint  mir  der  Mühe  werth,  auch  aus  dieser  Gruppe 
einige  Beispiele  zu  erzählen. 

Ein  Ehepaar  macht  mit  einigen  Kindern  einen  Ausflog 
in  den  Wienerwald.  Auf  der  Heimfahrt,  auf  einer  Zwischen- 
station der  Stadtbahn,  konnte  sich  Mann  und  Weib  nicht 
einigen,  ob  man  den  Zog  gegen  den  Prater,  oder  gegen  die 
Alserstrassc  nehmen  soll?  Eho  noch  ein  Uebereinkommen  ge- 
troffen wurde,  kam  der  Zug,  für  den  die  Gattin  gestimmt 
hat.  Zu  einem  weiteren  Ueberlegen  war  keine  Zeit  mehr,  und 
die  Frau  beeilte  sich,  in  ein  Coupe  zu  steigen.  Der  Mann  aber, 
der  offenbar  Werth  darauf  legte,  dass  seine,  Meinung  zur  Gel- 
tung gelange,  beeilt  sich,  ohne  lange  darüber  nachzudenken, 
seine  bessere  Hälfto  von  den  Stufen  des  Wagens  herabzu- 
ziehen. Der  Zug  kam  inzwischen  in  Bewegung  und  die  ge- 
waltsam vom  Zage  entfernte  Frau  fiel  auf  die  Pflastersteine 
des  Perrons.  Die  erlittene  Beschädigung  war  keine  nennens- 
werthe,  wohl  aber  die  Bofort  gerichtlich  geltend  gemachten 
Entschädigungsansprüche.  Der  Unfall  »oll,  nach  dem  Wortlaute 
der  Klage,  dadurch  entstanden  sein,  dass  der  Zug  zu  früh 
und  ohne  vorhergehendes  Signal  die  Station  verlassen  habe. 
I  Obgleich  nun  die  Erhebungen  die  Unrichtigkeit  heider  Behaup- 
tungen und  insbesondere  den  unwiderleglichen  Beweis  ergeben 
I  haben,  dass  der  Zug  nicht  nur  nicht  zu  früh,  sondern  im 
)  Gegentheile,  infolge  eines  bestimmten  Zwischenfalles,  um  zwei 
;  Minuten  später  als  fahrplannrässig  die  Station  verlassen  habe, 
roussten  auch  diese  Ansprüche,  wenn  auch  nicht  in  vollem 
Umfange,  befriedigt  werden. 

Geradezu  tragikomisch  war  folgender  hleher  gehöriger  Fall : 
Ein  Herr  machte  einen  Ausflog  nach  R  e  t  z,  um  sieb 
von  dem  Stande  der  dortigen  Welncultur,  der  er  schon  seit 
vielen  Jahren  ein  theilnahmsvolles  Interesse  entgegengebracht, 
j  wieder  einmal  persönlich  zn  überzeugen.    Ua  er  nun  einmal 
i  diesen  weiten  Weg  gumacht  hat,   war  es  ihm  selbstverständ- 
lich darum  zu  thun,  seine  Aufgabe  mit  gewohnter  Grnndlich- 
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kclt  zu  lösen.  Es  worden  zahlreiche  Kostproben,  eingehende 
vergleichende  Studien  der  verschiedenen  Jahrgänge  gemacht 
und  es  befestigte  sich  neuerdings  seine  Ueberzeugung,  das» 
Reiz  seinen  alten  Ruf  als  Weingegend  nach  wie  vor  ver- 
dient, sowie  sein  Entschlust,  diesem  gelobten  Lande  mit 
seiner  Kundschaft  auch  fernerhin  treu  zu  bleiben.  Befriedigt 
durch  die  gesammelten  Erfahrungen,  wurde  die  Rückreise  in 
der  denkbar  günstigsten  Stimmung  angetreten,  bis  ein  ganz 
harmloser  und  auch  nicht  unvorhergesehener  Umstand  zu  einem 
ernsten  Unfälle  führte.  Nach  den  Einrichtungen  unseres  Orga- 
nismus müssen  bekanntlich  die  aufgenommenen  Flüssigkelts- 
qnantit&ten  den  menschlichen  Körper  selbst  dann,  wenn  es 
sich  um  den  edelsten  aller  Ketzer  bandelt,  früher  oder  später, 
wenn  auch  auf  Umwegen  und  in  wesentlich  veränderter  Be- 
schaffenheit, wieder  verlassen.  Auch  unser  heiterer  Zecher 
wurde  sehr  bald  an  dieses  strenge  Naturgesetz  kategorisch 
gemahnt  und  als  wohlerzogener  Mensch  trat  er  sofort  auf  die 
Plattform  de«  Waggons,  um  den  Anforderungen  dieses  Natur- 
gesetzes ohne  Weiteres  zu  entsprechen.  Inmitten  dieser  treuen 
Pflichterfüllung  hatte  der  Zug  einen  scharfen  Bogen  be- 
schrieben und  der  bedauernswerte  Anhänger  von  £etz  und 
seiner  Umgebung  flog  gegen  die  Convexität  dieses  Bogens  vom 
Wagen  herab.  Der  Unfall  ist  relativ  glücklich  verlaufen,  der 
Mann  hat  sich  bloss  einige  Rippen  gebrochen,  dafür  aber  so- 
fort mit  Berufung  auf  das  Haftpflichtgesetz  die  Klage  gegen 
die  Eisenbahn  eingereicht,  die  selbstverständlich  das  ganze 
Unglück  verschuldet  hat. 

Meine  Herren!  Die  wenigen  Beispiele,  die  ieh  aus  der 
langen  Reihe  der  selbsterlebten  Fälle  flüchtig  angeführt  habe, 
geben  schon  eine  beiläufige  Vorstellung  davon,  wie  oft  die 
Eisenbahnen  auch  für  Unfälle,  die  sich  nie  oder  nicht  durch 
ihren  Betrieb  ereignet  haben,  zur  Verantwortung  gezogen  nnd 
auch  zum  Schadenersatz  verpflichtet  werden.  Das  ist  aber  noch 
nicht  alles. 

Bei  der  Entscheidung  der  In  Rede  stehenden  Entscbädi- 
gungsprocesse  spielt  die  Beantwortung  der  Frage:  ob  und 
welchen  Schaden  der  angeblich  oder  thalaächlicb  stattgehabte 
Unfall  verursacht  hat,  eine  wichtige  Rolle. 

Wer  nnn  geglaubt  hat,  dass  die  Beantwortung  dieser 
Frage  keiner  grosseren  Schwierigkeit  begegnen  könnte,  da  es 
in  der  Regel  klar  und  ehrlich  entschieden  werden  wird,  ob 
und  in  welchem  Grude  die  physische  Integrität  und  die  Er- 
werbsffthigkeit  geschädigt  wurde,  der  war  in  einem  grossen 
Irrthnme  befangen.  Die  Erfahrung  hat  gelehrt,  dass  gerade 
diese  Frage  das  eigentliche  ergiebige  Feld  abgibt,  auf  welchem 
Recht  und  Wahrheit  in  der  verwegensten  und  rücksichts- 
losesten Weise  vergewaltigt  werden. 

Wer  alle  die  Kniffe  und  Schliche  schildern  wollt«,  mit 
deren  Hilfe  belanglose  Folgezustände  zu  irreparablen  Schädi- 
gungen von  Gesundheit  und  Leben  aufgebauscht,  und  in  Fällen, 
wo  eine  Verletzung  überhaupt  nicht  stattgefunden  hat,  die 
sonderbarsten  Krankheiten  simulirt  werden :  oder  wo  zu  einem 
bestehenden  Gebrechen  der  dazu  mehr-weniger  passende 
Eisenbahuunfall  ersonnen  wird,  um  das  alte  Leiden  endlich 
in  rentabler  Weise  zu  frnetifleiren :  der  mnsste  ein  umfangreiches 
Bncb  schreiben.  In  dem  engen  Rahmen  eines  einzigen  Vor- 
trages ist  der  reichhaltige  Stoff"  nicht  zu  bewältigen. 

Diesem  Umstände  Rechnung  tragend,  will  ich  mich  heut« 
darauf  beschränken,  bloss  zwei  Krankheitaformen  zur  Sprache 
zu  bringen,  mit  welchen  nach  meinem  Dafürhalten  bei  den  Ent- 
schädigungsprocesseu  der  giösste  Missbrauch  getrieben  wird. 

Ungerechtfertigt  erscheint  es  mir,  L  e  i  s  t  e  n  b  r  ü  c  h  e  als 
Folgezustände  eines  Unfalles  hinzustellen.  Ich  werde 
über  diese,  sowie  über  die  später  zu  erwähnende  Krankheitsform, 
da  ich  mich  an  dieser  Stelle  und  bei  dieser  Gelegenheit,  in 
«ine  eingehende  medizinische  Erörterung  nicht  einlassen  kann, 
mir  so  viel  hervorheben,  als  mir  uothwendig  erscheint,  meine 


Auffassung  wenigstens  vom  Standpunkte  des  logischen  Ge- 
(latikcng.ifigeK  hegreiAir.h  zu  OUMiheu. 

Wie  entstehen  denn  die  meisten  Brüche  in  der  Leisten- 
gegend? 

Einzelne  Blutgefässe  und  anderweitige  Leitungsrohren 
ftir  Drüsensecrete  etc.  ziehen  entweder  aus  der  Bauchhöhle 
zu  peripher  gelegenen  Organen  oder  umgekehrt  von  diesen  in 
die  Bauchhöhle.  Der  Weg,  den  diese  Gebilde  zu  nehmen 
haben,  ist  von  der  Natur  in  Form  eines  Canala  vorgezeichnet,  der 
nach  seiner  Lage  Leistencanal  genannt  wird.  Unter  normalen  Ver- 
hältnissen hat  der  Querdurchmesser  desselben  nicht  viel  grösser 
zu  sein,  als  der  Umfang,  der  sie  durchziehenden  Rührensysteme. 
In  vielen  Fällen  Anden  wir  aber  diese  Norm  nicht  eingehalten, 
der  Canal  ist  bald  an  seinem  peripheren,  bald  an  seinem 
centralen  Abschnitte,  nicht  selten  aber  der  ganzen  Länge 
nach  viel  weiter  angelegt,  als  es  sein  fnnctloneller  Zweck 
erfordern  würde.  Von  den  Dimensionen  des  Leistencanals 
kann  man  sich  leicht  überzeugen.  Während  unter  normalen 
Umständen  der  tastende  Finger  in  demselben  wicht  vordringen 
kann,  vermag  er  unter  den  erwähnten  abnormen  Verhältnissen 
den  Canal  bald  mehr,  bald  weniger,  sehr  oft  aber  der  ganzen 
Lange  nach  mit  Leichtigkeit  zu  passiren  und  mit  seiner  Spitze 
in  die  freie  Bauchhöhle  zu  gelangen  In  solchen  Fällen  sind 
aber  alle  Vorbedingungen  gegeben,  dass  in  den  Leistencanal 
ausser  den  normalen,  gelegentlich  auch  fremdartige,  nicht 
dahin  gehörige  Gebilde,  wie  Darmschlingen,  hineiugetangeu. 
Wenn  nun  diese  den  Leistencanal,  je  nach  den  gegebenen 
Verhältnissen,  allmälig  oder  anch  auf  einmal  paasiren  und 
unter  der  Haut  als  eine  elastische  Geschwulst  erscheinen, 
haben  wir  einen  Leistenbruch  in  optima  forma  vor  uns. 
Ohne  einen  angeborenen  weiten  und  offenen  Leistencanal 
wird  durch  Springen,  durch  Heben  grösserer  Gewichte,  durch 
forcirte  körperliche  Anstrengung  allein,  kaum  jemals  ein 
Leistanbruch  hervorgerufen.  Hingegen  ist  es  erwiesen, 
dass  sich  eine  Hernie,  wo  diese  anatomischen  Vorbedingungen  ge- 
geben sind,  auch  bei  einer  sitzenden  Beschäftigung,  bei  der 
schonendsten  Lebensweise,  ohne  jedwede  bemeikenswerthe 
Kraftanstrengung  entwickeln  kann. 

Angesichts  dieser  tausendfältig  bestätigten  nnd  dem- 
nach auch  allgemein  anerkannten  ThaUacben  wäre  ja  die 
Frage :  ob  ein  Leistenbruch  als  Folgezustand  eines  Unfalles 
auftreten  könne,  ein-  fürallemal  in  negativem  Sinne 
zu  beantworten. 

Die  Mehrzahl  der  Fachmänner  vertritt  jedoch  die  An- 
sicht, dass,  wenn  auch  durch  das  Vorhandensein  eines  weit 
<  offenen  Leistencanals  die  Disposition  zur  Hei  nie  gegeben 
war,  durch  ein«  körperliche  Ueberanstrengung  die  Ent- 
wicklung eines  solchen  Bruches  zuweilen  eingeleitet  und  be- 
schleunigt werde. 

Diese  Auflassung,  welche  selbst  dann,  wenn  sie  keinerlei 
Eluwendung  begegnen  würde,  nur  auf  die  seltenen  Ausnahms- 
fulle  Bezug  haben  könnte,  bildet  nun  die  eigentliche  Grund- 
lage, auf  welcher  die  Entschädigungsansprüche  bei  Brüchen 
erhoben  werden. 

Schon  die  Schwierigkeit,  der  Entscheidung:  ob  im  ge- 
gebenen Falle  einzig  und  allein  die  angeborene  weite  Oeffnung 
des  Leistencanals,  oder  aber  noch  ein  anderweitiger  schädi- 
gender Factor  mitgewirkt  hat,  verleitet  sehr  oft  zu  unbe- 
rechtigten Forderungen.  Leute,  welche  seit  vielen  Jahren  mit 
einem  Bruche  behaftet  waren,  brauchen  nur  die  Behaup- 
tung aufzustellen,  derselbe  sei  durch  diesen  oder  jenen  Unfall 
vor  wenigen  Tagen  entstanden,  um  ihre  Entschädigungsan- 
sprüche, wie  die  Erfahrung  lehrt,  erfolgreich  gellend  zu 
machen.  In  anderen  Fällen  habe  ich  folgendes  Vorgehen  be- 
obachtet: Es  sind  Kranke  zu  mir  gekommen,  um  mich  wegen 
einer  schon  seit  längerer  Zeit  bestehenden  belästigenden 
Empfindung  in  der  Leistengegend  r.u  coiisultiren.    Die  Uuter- 
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■ncbnng  ergab,  dass  die  Beschwerden  durch  einen  nicht  be-  i 
achteten  Broch  Terursacht  werden.   Ueber  diese   Mittheilung  i 
sind  die  Kranken  «ehr  oft  ganz  consternirt,  ja  beinahe  gc-  j 
kränkt.    Sie  haben  von  Aebnlichcin  nie  etwa»  gehört,  noch  | 
weniger  empfanden,  heiast  es  da,  weiter«,  das»  sie  in  ihrem  j 
ganzen  Leben  gesund  gewesen,  viele  Jahre  beim  Miliar  gedient  ) 
haben  und  gar  nicht  wüssten,  wieso  sie  zu  so  etwas  kamen.  ! 
Der  Diagnose  wird  also  das  weitgehendste  Misstrauen  entgegen-  j 
gebracht.  Es  gibt  eben  Krankheiten,  welche  die  Eitelkeit  der 
Menschen  schwer  verletzen.    Sie  werden  es  ruhig,  mit  einer 
gewissen   verständnisvollen   Genngthuung    hlunehmen,  wenn 
man  ihnen  sagt,  sie  waren  „nerv  ö  s".    Spricht  man  aber 
von  einem  „Brach",  oder  gar  von  einem  „ Kropf",  wird  diese 
Diagnose   gar  nicht  selten  als  eine  persönliche  Beleidigung 

Schon  nach  1 — 2  Tagen  kommen  diese  Kranken  wieder. 
In  ihrem  Znstande  hat  sich  inzwischen  nichts  geändert,  nur 
ihr  Gedächtnis  hat  in  der  kurzen  Zwischenzelt  riesige  Fort- 
achritte gemacht,  nnd  die  Tonart  ihrer  Sprache  hat  eine 
radicale  Aendernng  erlitten.  Sie  sind  überhaupt  nur  deshalb 
gekommen,  am  die  Erklärung  abzugeben,  dass  sie  sich  nun 
mit  aller  Bestimmtheit  erinnern,  vor  wenigen  Tagen,  zu  dieser 
oder  Jener  Stande,  an  einem  bestimmten  Orte,  im  Eisenbahn- 
verkehre einen  Unfall  erlitten  zu  haben,  der  sofort  den 
Zustand,  der  ärztlich  als  „Bruch*  qnalificirt  wurde,  zur 
Folge  hatte. 

Was  zu  dieser  nachträglichen  AnrklHrung  geführt  hat, 
wird  weiter  nicht  besprochen,  höchstens,  dass  noch  betont 
wird,  das«,  wenn  man  sich  schon  im  Eisenbahnverkehre 
einen  Bruch  zugezogen  hat,  will  man  doch  anch  Etwas 
dafür  haben.  Der  EnUebädignngsproeess  ist  auch  schon  eingeleitet, 
die  erforderlichen  ärztlichen  Gutachten  sind  bereits  eingeholt, 
□od  wer  aut  diesen  Gebiete  einige  Erfahrung  hat,  kann  dem 
Hanne  die  beruhigende  Versicherung  geben,  dass  sein  Process. 
nach  menschlicher  Voraussicht,  zu  seiner  vollsten  Befriedigung 
enden  wird. 

Nach  meinem  Rechttbegriffe  sind  die  Entschädigungs- 
ansprüche, welche  auf  Grund  von  Leistenbrüchen  erhoben 
werden,  nicht  allein  in  jenen  Fällen,  wo  es  sich,  wie  in 
meinem  vorhin  erzählten  Beispiele,  um  plumpe  Schwindeleien 
bandelt,  sondern  durchwegs  anberechtigt. 

Wir  wollen  die  Lehre,  das*  grössere  kSrperliche  An- 
strengung die  Entwicklung  eines  Leistenbruche«  bei  sonst 
vorhandener  Disposition  beschleunigen  könne,  als  eine  un- 
antastbare Wahrheit  aeeeptiren  und  daraus  unsere  Conseiiueuzen 
ziehen. 

Jeder  Mensch  hat  selbst  zu  bestimmen,  was  er  sich 
physisch  zumuthen  darf,  und  hat  dafür  selbst  Sorge  zu  tragen, 
das«  die  an  ihn  gestellten  Anforderungen  diese  Grenze  nicht 
überschreiten.  —  Man  begegnet  im  Leben  oft  genug  Menschen, 
die  mit  einem  organischen  Herzfehler  einer  Beschäftigung 
nachgehen,  welche  ihr  Leiden  in  verhängnisvoller  Weise  ver- 
schlimmert, oder  Menschen,  die  mit  einem  Augenleiden  behaftet 
durch  Schreiben,  Zeichnen  oder  andere  feinere  Hand- 
arbeiten ihren  Lebensunterhalt  begründen,  trotzdem  ihr  ohne- 
dies defectes  Sehvermögen  durch  diese  Beschäftigung  im  hohem 
Grade  geschädigt  wird.  Wir  haben  aber  nie  gehört,  dass  aus 
ähnlichen  Anlässen  der  Dienstgeber  zur  Verantwortung  ge-  j 
zogeo  oder  gar  zum  Schadenersatz  verhalten  worden  wäre. 
f.  Unvergleichlich  weniger  Berechtigung  liegt  aber  darin, 

^  auf  Grund  eines  Leistenbruches  Entschädigungsansprüche  zu 
erbeben.  Wenn  jemand  als  Gepäcksträger,  als  Versebieber.  ! 
ah  Schlosser.  Heizer  oder  Bremser  In  den  Eisenbahndienst 
tritt,  nnd  er  sich,  ohne  dass  ihm  wie  ja  das  selbstverständlich  ist, 
eine  Dienstleistung  und  insbesondere  eine  Kraftanstrengung 
Mgemuthet  wird,  die  nicht  in  dem  genau  umschriebenen  Kreis 
•euer  Obliegenheiten  schon  von  vorneherein  festgesetzt  und 


nicht  von  allen  seinen  Amtscollegen  in  gleicher  Woiso  zu 
leisten  wäre,  trotzdem  im  Dienste,  weil  er  mit  einem 
offenen  Leistencanal  behaftet  ist,  einen  Bruch  zuzieht,  wD.se te 
ich  wirklich  nicht,  welches  Verschulden  der  Eisenbahnver- 
waltang aus  diesem  Anlasse  zum  Vorwurfe  gemacht  werden 
könnte  und  sie  zu  sühnen  hätte. 

Ich  möchte  nur  noch  einen  Punkt  hervorheben.  Seit 
dem  Jahre  1897  habe  ich  zuerst  allein,  später  gemeinsam 
mit  einem  der  Herren  Bahnärzte,  gelegentlich  der  ärztlichen 
Untersuchung  bei  Neuaufnahmen  in  den  Dienst  der  österreichischen 
Nordwest  bahn  jeden  einzelnen  Fall  auf  die  Beschaffenheit  des 
Leistencanals  sorgfältig  geprüft  nnd  den  Befund  genau  notirt. 
—  Dabei  ergab  sich,  dass  in  1000  Fällen  der  Leistencanal 
rechterseiU  in  104,  linkerseits  in  181,  auf  beidnn  Seiten  in 
376,  zusammen  also  In  661  Fällen  so  weit  offen  war,  dass 
der  tastende  Finger  bis  in  die  freie  Bauchhöhle  gelangen 
konnte.  Mit  anderen  Worten  in  66'1°/A  der  Fälle  waren  die 
anatomischen  Vorbedingungen  für  die  Entwicklung  eines 
Leistenbruches  gegeben.  Die  Schlussfolgerungen  ergeben  sieb 
wohl  von  selbst. 

Meine  Herren!  Wir  wollen  uns  nun  mit  der  bereits 
angedeuteten  zweiten  KrankheiUfonn  beschäftigen,  von  welcher 
ich  vorweg  behauptet  habe,  dass  sie  in  der  Mehrzahl  der 
Fälle  ganz  ungerechtfertigt  als  Grundlage  von  Entschädigungs- 
ansprüchen benützt  wird. 

Durch  die  Einwirkung  einer  äusseren  Gewalt,  Stögs, 
Schlag,  Quetschung,  Schnitt  und  Stich,  durch  jene  Schädigungen, 
welche  in  der  medicinischen  Sprache  insgeaamui  als  Trauma 
bezeichnet  werden,  können  nicht  nilein  Wunden,  Knochen- 
brüche, Verlust  von  Extremitäten  u.  s.  w.,  sondern  auch 
Störungen  im  Nervensysteme  hervorgerufen  werden. 

Ein  Nervenleiden  wird  „Neurose»  genannt,  nnd  so 
spricht  man  in  diesen  Fällen,  unter  gleichzeitiger  Berück- 
sichtigung der  sie  bedingenden  Ursache,  von  einer  „trau- 
matischen Neurose". 

Wie  fast  bei  allen  Krankheiten,  wird  auch  bei  diesem 
Nervenleiden  das  Krankheltablld  von  zwei  Symptomeogruppen 
beherrscht  Diejenigen  Erscheinungen,  deren  Vorbandensein 
der  Arzt  durch  dazu  geeignete  Untersuchungsmethoden  nach- 
zuweisen iu  der  Lage  ist,  gehören  in  die  Gruppe  der  objec- 
tiven  Symptome,  diejenigen  hingegen,  welche  der  Controle 
unzugänglich  sind  und  sich  _nur  in  der  Empfindung  oder 
Phantasie  des  Kranken  bemerkbar  machen,  werden  zu  den 
subjectiven  Symptomen  gezählt.  Während  nun  die  Constatirnng 
der  objec  tiven  Erscheinungen  zumeist  in  der  Hand  des  Arztes 
gelegen  ist,  deren  Verlässlichkeit  einzig  und  allein  von  Beiner 
Sachkenntnis  und  Gewissenhaftigkeit  abhängen  wird,  besitzen 
wir  bei  den  subjectiven  Symptomen  keine  anderen  Anhalts- 
punkte, als  die  nncontrolirbaron  Angaben  der  Kranken. 
Daraus  ergibt  »ich,  dass  die  Diagnose  der  „traumatischen 
Neurose"  auf  zwei  Grundpfeiler  aufgebaut  ist,  von  denen 
wir  aber  nur  den  einen  auf  seine  Tragftbi^kint  zu  prüfen 
in  der  Lage  sind,  niemals  aber  auch  den  anderen. 

Es  ist  vielleicht  nicht  uninteressant,  darauf  hinzuweisen, 
daas  die  medicinische  Wissenschaft  auf  das  Vorkommen  einer 
„traumatischen  Neurose"  überhaupt  erst  durch  die  Wirksam- 
keit der  HaftpfUchtgesetze  aufmerksam  wurde.  In  England, 
wo  diese  Gesetze  zuerst  eingeführt  wurden,  sind  die  ersten 
Beobachtungen  über  diese  Krankheit  gemacht  und  schon  18t>6 
veröffentlicht  worden.  In  Deutschland  kam  diese  Frage  erst 
1871,  als  das  Haftpflichtgesetz  auch  dort  eingeführt  wurde, 
zur  wissenschaftlichen  Discussion. 

Die  traumatische  Neurose  hat  in  einer  verhältnismässig 
kurzen  Zeit  zwar  nicht  eine  befriedigende  wissenschaftliche 
Aufklärung,  dafür  aber  eine  forensische  Bedeutung  von  täglich 
zunehmender  Tragweite  gewonnen.  Ein  auf  Gruud  des  Haft- 
pflicblgesetzes  geführter  Process,  bei  welchem  die  traumatisch« 
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Neurose  nicht  eine  wichtige  oder  gar  entscheidende  Rolle  I 
spielen  würde,   dürfte   heutzutage  kanm  mehr  vorkommen. 
Welche  Dimensionen  diese  Frage  anzunehmen  droht,  lehrt  ans  I 
ein  Ereignis  der  allerletzten  Tage-  Am  15.  October  d.  J.  hat  ' 
sich  anf  der  Strecke  der  Nordwestbahn  bei  t'elakowitx  ein 
geringfügiger  Unfall  ereignet.  Ich  sage  geringfügig,  denn  selbst 
die  Fahrbetriebstnittel  sind  vollständig  intact  geblieben  und 
Ton  den  Reisenden  waren  es  nur  vier,  bei  denen  eine  gering- 
fügige, eben  noch  nachweisbare  HanUbschQrfang  zu  constatiren 
war.  Tmtzdem  haben  lümiullich«  Passagiere  bereits  ihre  ! 
Entschädigungsansprüche   geltend   gemacht,   weil  bei  Allen, 
sage  Allen  die   traumatische   Neurose  angeblich 
aufgetreten  ist. 

Es  Ist  nun  vollständig  begreiflich,  dass  «Up  mediciniseben 
Fachgelehrten  dem  Studium  einer  Krankheit  von  so  eminent 
praktischer  Bedeutung  ein  grosses  and  anhaltendes  Interesse 
entgegengebracht  haben.  Abhandlungen  und  auch  Lehrbücher 
in  den  verschiedensten  Sprachen  und  in  fast  endloser  Zahl 
sind  Uber  diesen  Gegenstand  erschienen,  aber  die  Lehre  von 
der  traumatischen  Neurose  ist  bedauerlicher  Weise,  wie  ich  • 
schon  hervorgehoben  habe,  noch  immer  lückenhaft  geblieben.  I 
Selbst  bezüglich  der  wichtigsten  Grundfragen  bestehen  noch  < 
die  weitgehendsten  Meinungsverschiedenheiten.  —  Von  diesen  j 
möchte  Ich  an  dieser  Stelle  nur  diejenigen  hervorheben,  welche 
vom  proceesualen  Standpunkte  von  eingreifender  Bedeutung 
sind.   Dazu  ist  es   aber  notbwendlg,   dass  ich,   wenn  auch 
nicht  eine  streng  wissenschaftliche,  so  doch  wenigstens  eine 
beiläufige,  ich  möchte  sagen  summarische  Schilderung  der 
Erscheinungen  gebe,   welche  bei  der  traumatischen  Neurose 
beobachtet  werden. 

Zu  den  wichtigsten  objectiv  nachweisbaren  Symptomen 
zahlt  man  die  folgenden  :  eine  Störung  jener  Nervenbahnen 
welche  die  Empfindung  leiten.  Man  findet  kleinere  oder 
grössere  Bezirke,  ja  selbst  eine  ganze  Körperhafte  mehr 
uder  weniger  empfindungslos,  zuweilen  bis  zu  einem  Grade, 
dass  das  Durchstechen  einer  Nadel  nicht  den  allergeringsten 
Schmerz  verursacht  und  bei  geschlossenen  Augen  gar  nicht 
wahrgenommen  wird.  Welters  findet  man  eine  Störung  in 
jenen  Nervenbahnen,  welche  die  Muskelbewegung  zu  regu- 
liren  haben.  Es  besteht  eine  allgemeine  oder  nur  auf  einzelne 
Extremitäten  beschrankte  Kraft  abnähme.  Zuweilen  macht  sich 
eine  Ineoordination  der  Bewegungen  in  Form  eines  taumelnden 
Ganges,  wie  nach  stärkerem  Alkoholgenuss  geltend  ;  öderes  treten 
in  bestimmten  Muskelgruppen  rythmische  Conlrartionen  ^Zittern) 
auf.  Ein  Tremor,  der  bei  der  leichtesten  psychischen  Aufregung 
provoclrt  und  verstärkt  wird.  Die  Seimenreflexe  werden  sehr 
oft  erhöht.  In  einzelnen  Fallen  besteht  ein  beschleunigter  Puls 
von  120  bis  150,  welcher  bei  der  geringsten  Emotion  oder 
körperlichen  Anstrengung  sich  noch  weiter  steigert.  Von  den 
Sinnesorganen  wird  hauptsächlich  das  Auge  in  einer  eigen- 
tümlichen Weise  in  Mitleidenschaft  gezogen .  Dos  Sehfeld 
erleidet  im  Allgemeinen  und  insbesondere  für  die  Wahrnehmung 
gewisser  Farben  eine  Einschränkung. 

Von  der  langen  Reihe  der  subjektiven  Beschwerden  will 
ich  nur  diejenigen,  denen  wir  am  häutigsten  begegne»,  hervor- 
heben. Im  Vordergründe  steht  die  Uemuthsdepresslon,  die 
Melancholie.  Es  wird  über  Abscbwächnng  der  geistigen  Fähig- 
keiten und  der  Willenskraft,  über  leichte  Erregbarkeit,  über 
Schlaflosigkeit,  unruhig«  Träume.  Kopfschmerz  und  Sehwindul- 
anfälle  geklagt.  Auch  über  spontan,  auftretende  Schmerzen 
au  einzelnen  Körpcrthoilen,  über  empfindliche  Druckstelleu, 
namentlich  au  der  Wirbelsäule,  über  Hitze-  und  Kältegefühl,  über 
Ameisenkrkecheii  in  den  Extremitäten  etc.  wird  Beschwerde  geführt. 

Man  glaubte  nun,  dass  au  der  Hand  so  vieler,  zum 
Hielte  sogar  markanter  Erkennungszeichen,  die  Diagnostik 
dieser  Krankheit  keinerlei  Schwierigkeit  begegnen  könnte.  Diese 
Zuversicht    dauerte    aber  nur  so    lange,     bis    Charcot,  ' 


der  weltberühmte  französische  Nervenarzt  einerseits,  und  unser 
nicht  minder  berühmte  Meister  Nothnagel  andererseits, 
daranf  hingewiesen  haben,  dass  die  traumatische  Neurose  und 
die  Hysterie  einander  so  ähnlich  sind,  wie  ein  Ei  dem  anderen, 
und  dass  der  einzige  nachweisbar«  Unterschied  zwischen  beiden 
Zustanden  ausschliesslich  in  der  bedingenden  Ursache  gelegen 
sei.  Man  spricht  auch  seit  dieser  Zelt  bald  von  einer  trau- 
matischen Neurose,  bald  von  einer  traumatischen  Hysterie. 

Damit  waren  die  ersten  differential-diagnostischen  Schwierig- 
keiten gegeben,  und  man  miuwte  schon  mit  der  Möglichkeit 
rechnen,  dass  eine  alte  Hysterie  unter  der  Maske  einer 
jungen  traumatischen  Neurose  auftauchen  und  das 
Haftpflichtgesetz  missbrauchen  könnte. 

Diese  diagnostische  Schwierigkeit  hat  aber  noch  erheblich 
zugenommen,  als  man  darauf  gekommen  ist,  dass  zwischen 
der  tranmatiseben  Neurose  und  der  Neurast  henle 
eine  scharfe  Unterscheidung  kanm  durchführbar  sei.  Da  aber  in 
unserem  nervösen  Zeitalter  jeder  zweite  oder  dritte  Mensch 
uenrasthenisch  befunden  wird,  bat  durch  diesen  Nachwels  die 
Zahl  jener  Fälle,  welche  ganz  ähnliche  Zustände  zeigen  wie 
die  traumatische  Neurose,  ungeheuer  zugenommen  und  für  die 
bewussten  und  unbewussten  Täuschungen  ist  ein  weites  Feld 
eröffnet  worden. 

Endlich  ist  aber  auch  noch  der  Nachwels  erbracht  worden, 
dass  bei  jener  senilen  Veränderung  der  Blutgefässe,  welche 
In  einer  Art  von  Verknöcherung  derselben  bestellt  und  In  der 
Wissenschaft  als  Arterioscl  erose  bezeichnet  wird,  ebenso  wie 
nach  Mlasbrauch  von  Alkohol  und  Nicotin  ganz  ähnliche  Er- 
scheinungen auftreten,  wie  bei  der  traumatischen  Neurose. 
Damit  hat  aber  der  ohnehin  weite  Kreis  von  Knuikheits- 
bildern,  welche  sich  bis  zur  Verwechslung  ähnlich  sind,  einen 
geradezn  erschreckenden  Umfang  gewonnen. 

Diese  diagnostischen  Schwierigkeiten  werden  aber  noch 
zu  allem  Ueberfluss  durch  eine  Thatsacbe  Im  hohem  Grade 
complicirt.  Wie  in  den  grossen  Bahnhöfen,  nm  mit  einem 
naheliegenden  Beispiele  zu  beginnen,  oder  in  stark  frequen- 
tirten  Theatern  oder  anderweitigen  VergnüKungtorlen  und 
öffentlichen  Localen  durch  entsprechende  Aufschriften  vor 
i  Taschendieben  gewarnt  wird,  linden  wir  bei  allen  Autoren, 
welche  über  die  traumatische  Neurose  ihre  Erfahrungen  ver- 
öffentlicht haben,  die  dringende  Warnung,  sich  vor 
Simulanten  in  acht  zu  nehmen.  Es  axistJrt  kein  ein- 
ziges der  objectiven  Symptome,  welches  nicht  gelegentlich 
schon  eimullrt  worden  wäre.  Dafür  spricht  schon  der  Um- 
stand, dass  man  für  jedes  einzelne  Symptom  eigene  Methoden 
und  Apparate  angegeben  bat,  um  etwaige  Täuschungen  mög- 
lichst aufzudecken. 

Vor  Jahr  und  Tag  haben  die  Zeitungen  die  sensationelle 
Nachricht  gebracht,  dass  ein  sächsischer  Schaffner  20  volle 
Jahre  hindurch  den  Scheintod  erfolgreich  simulirt  hat,  nnd 
unr  durch  ein  zufälliges  Ereignis  entlarvt  wurde  Nach  diesem 
Record  auf  dem  Gebiet«  der  Simulation  kann  man  sich  wohl 
eine  beiläufige  Vorstellung  machen,  was  wir  von  der  traumatischen 
Neurose  in  der  angedeuteten  Richtung  noch  zu  erwarten  haben. 

leb  kann  es  an  dieser  Stelle  nicht  verschweigen,  dass 
man  in  ernsten  Kreisen  offen  davon  spricht,  es  werden  bei 
uns  Schulen  abgehalten,  in  denen  diu  Leute  unterrichtet  werden, 
wie  sie  die  traumatische  Neurose  zu  shuuliren  haben.  Einer 
der  hervorragendsten  I*hrer,  eine  einstmalige  Zierde  der 
Wiener  Universität,  Hof  rat  h  Prof.  Albert,  hat  es  in  der 
k.  k.  (iuscllschaft  der  Aerzte,  gelegentlich  eines  Vortrages 
öffentlich  gesagt,  dass  ihm  Ähnliche  Mittlicilmigeit  von  glaub- 
würdiger Seite  gemacht  wurden,  Auch  der  deutsche  Kliniker  Prof. 
Eulen  bürg  spricht  in  einem  seiner  Werke  von  Umständen, 
welche  die  , systematische  Züchtung"  traumatischer  Neurose 
begünstigen.  leb  selbst  bringe  allen  diesen  Angaben  trotzdem 
die  weitgehendste  Skepsis  entgegen,  gleichwie  ich  auch  der 
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Behauptung  kein  Vertrauen  schenke,  dass  nach  jedem  Eisen- 
bahnunfalle  Euii&sAre  ausgeschickt  werden,  nn»  die  Betheiligten 
zur  Processführung  zu  animiren.  Diese  Gerächte  sind  aber,  wie 
ich  glaube,  von  einer  ernsten  symptomatischen  Bedeutung  und 
ihr  Entstehen  ein  untrügliches  Zeichen,  das«  etwas  in  der 
Luft  liegt. 

(Fortaetaung  folgt.) 


ELEKTRISCÜE  BAHNEN. 

Die  Entwickln  ng>  der  elektrischen  Bahlen  in 
Oesterreich.  Bei  der  Bedeutung,  welche  die  elektrischen 
Bahnen  für  die  loealeo  Verkehrs  Verhältnisse  schon  bisher  ge- 
wonnen haben,  eine  Bedeutung,  die  sich  continnirlicb  steigert, 
erscheint  ein  Rückblick  auf  die  Entwicklung  dieser  Bahnen 
für  Alle,  die  dem  Verkehrswesen  in  seinen  verschiedenen 
Zweigen  ihre  Aufmerksamkeit  zuwenden,  von  nicht  geringem 
Interesse.  Die  toiu  statistischen  Departement  des  Eisenbahn- 
ministeriums  jüngst  zum  ersten  Male  der  Oeffentlichkeit  über- 
gebene  Statistik  der  elektrischen  Bahnen,  Drahtseilbahnen  und 
Pferdebahnen  in  Oesterreich  ist  daher  eine  Publication  von 
bedeutendem  Wertlie,  welche  durch  Vorführung  eines  Uberaus 
reichhaltigen,  sorgfältig  bearbeiteten  und  übersichtlich  grup- 
pirten  Materials  die  Entwicklung  dieser  Bahnen  seit  ihrem 
Bestehen  bis  Ende  Deeeinber  1899  veranschaulicht.  Indem 
wir  ans  dem  Coiuplexe  der  vorgeführten  Daten  jene  heraus- 
greifen, welche  sich  auf  die  elektrischen  Bahnen  beziehen, 
wollen  wir  den  Entwicklungsgang  dieser  Bahnen  in  ihren 
grossen  Umrissen  skizziren.  Diese  Entwicklung  wird  zunächst 
durch  weulge  Ziffern  deutlich  illnstrirt.  Im  Jahre  1883  betrug 
die  Haulänge  der  elektrischen  Bahnen  in  Oesterreich  153  km, 
im  Jahre  1899  aber  167  7  km.  Die  Steigerung  beginnt  im 
Jahre  1894  grössere  Dimensionen  anzunehmen,  sie  erhebt  sich 
vom  Jahre  1897  an  zu  noch  bedeutenderem  Umfange.  Die 
älteste  Concc&slon  für  eine  elektrische  Strasscubahn  in  Oester- 
reich ist  jene,  welche  der  Südbahn  lür  die  Baiin  MBdling- 
Uinterbrühl  ertheilt  wurde.  Die  Concession  für  die  elektrische 
Bahn  Prag-ßubenc  wurde  im  Jahre  1891,  bezw.  1693  er- 
theilt; dann  folgten  die  Concessionen  für  die  Wiener  Local- 
bahuen  (1892  und  1898),  elektrischen  StrusAnnbahtien  in 
Gmnnden  (1894),  Lemberg  (1893),  Graz  (1894),  Bielitz 
(1895),   Prag-Wysocan-Liebei)   (1895),   Teplit*   (1895  und 

1898)  ,  Graz-Maria  Trost   (1895),   Beicbenberg  (1896  und 

1899)  ,  Pilsen  (1896),  Smichov-Kosir  (1896),  Czernowitz  (1896), 
Linz  (1897),  Prager  städtische  Strassenbahnen  (1897  und 
1899),  Olmütz  (1898),  Wiener  elektrische  Strassenbahnen 
(1899),  Aussig  (1899).  Die  elektrische  Bahn  Praterstern- 
Kajran,  welche  seit  1898  im  Betriehe  steht,  ist  bisher  nicht 
definitiv  concessionirt  worden.  Bei  allen  elektrischen  Bahnen 
Ist  das  Oherleitangssvstem  in  Anwendung,  nur  einzelne  Theil- 
strecken  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  werden  mit 
Unterleitung  versehen.  Von  den  167  7  km  elektrischen  Bahnen, 
welche  zu  Ende  1899  im  Betrieb  waren,  sind  105'9  km  voll- 
sporig  und  61*7  km  schmalspurig.  Das  aufgebrauchte  Anlage- 
capital  bei  allen  elektrischen  Bahnen  betrog  Ende  1899 
K  43,200.000,  das  verwendete  K  36,780.000.  Di«  Fahr- 
betriebsmittel anlangend,  waren  Ende  189!)  vorhanden:  461 
Motorwagen,  211  Beiwagen,  mit  zusammen  1418  Achsen. 
Auf  den  Kilometer  entfallen  im  Durchschnitt  8  66  Wagen.  Bei 
der  Bau-  und  Bciriebsgiwllschaft  in  Wien  waren  Ende  1899 
in  Verwendung  127  Motorwagen,  75  Beiwagen,  pro  Kilo- 
meter 15  89  Wagen,  bei  der  Prager  Straasenbahii  2019,  bei 
der  Liiizer  Strassen  bahn  19*06  Wagen.  Die  Betriebsleistungen 
drücken  sich  in  folgenden  Daten  aus:  Bei  der  Bau-  und  Be-  J 
triebsgesellBChaft  wurden  iin  Jahre  1899  befördert  im  Ganzen 
13,848.656  Personen,  pro  Kilometer  753.627,  pro  Tag  I 
37.492.  Von  besonderem  Interesse  sind  die  Betriebseoeffieienteii  | 


der  einzelnen  Strassenbahnen.  Die  niedrigsten  Betriebscoeffl- 
deuten  hatte  die  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  mit  42  7  im 
Jahre  1898  und  43  89  im  Jahre  1899,  die  höchsten  Coeffi- 
clenten  hatte  Prag-Bubenc  mit  210  42  im  Jahre  1898  und 
804-78  im  Jahre  1899.  Die  Grazer  Traraway  hatU;  1899 
einen  CoSfncienten  von  44*61,  Prag-Wyaoi'au  62'7,  die 
Wiener  Localbahnen  82  3,  Praterstern-Kagran  82*01,  die 
Prager  elektrischen  Strassenbahnen  62*9,  die  Pilsener  Strassen- 
bahnen 79*23.' 

Die  vorstehenden  Daten  geben  ein  allgemeines  Bild  von 
der  Entwicklung,  welche  die  elektrischen  Bahnen  in  Oester- 
reich genommen  haben,  es  sind  ausschliesslich  Strassenbahnen, 
die  mit  Auweodung  der  Elektricität  als  motorische  Kraft  ins 
Leben  gerufen  worden  sind. 

Aevumulatorenbetrieb  wif  der  königl.  Bayerisch« 
Pfälzischen  Eisenbahn.  Der  elektrische  Betrieb  mittelst 
Accnmulatoren  hat  den  Zweck,  auf  Strecken  mit  verhältnis- 
massig schwachem,  aber  nicht  unwichtigem  Verkehr  an  die 
Stelle  der  schweren,  mehr  Betriebskosten  und  Personal  er- 
fordernden Daiupi/üge  zu  treten.  Auf  solche  Weise  können 
Vororte  mit  den  Hauptorten,  ferner  bedeutendere  Stationen, 
auf  denen  Schnellzuge  nicht  halten,  mit  Sehnellsngsstationen 
zu  den  passendsten  Zeiten,  auf  welche  der  gewöhnliche  Eieen- 
bahnverkebr  gemeiniglich  nicht  Bücksicht  nehmen  kann,  ver- 
bunden werden. 

Auf  der  kttnigl.  BayeiUcb-Pfalilechen  Bahn  wurden  für 
den  Accumdatorenbetrieb  Ende  Jänner  1896  die  Linien 
Ludwigabafen — Neustadt  (30  km)  und  Ludwigshafen — Worms 
(22  km)  gewählt.  Die  anfanglich  bei  diesem  Betrieb  sieb  er- 
gebenden Missstflnde  wurden  bald  behoben,  so  dass  Ende 
1898  Batterien  seitens  der  Accumalatorenfabriks-Actiengesell- 
schaft  Berlin  zur  Verfügung  standen,  die  den  gestellten  An- 
sprüchen nach  jeder  Richtung  hin  gewachsen  waren.  Nun- 
mehr wurden  neue,  dem  Accnmulatorenbetrieb  besser  ent- 
sprechende Wagen  angeschafft  mit  je  112  Sitz-  und  Steh- 
plätzen. Diese  Wagen  fahren  je  nach  Bedürfnis  allein  oder 
mit  ein  bis  zwei  Atibängewagen  zu  je  50  Sitzplätzen.  Die 
Motorwagen  sind  nach  Art  der  D- Wagen  gebaut,  die  elek- 
trische Ausrüstung  des  Wagens  besteht  aus  zwei  vierpoligen 
Motoren,  welche  mittelst  einer  Zahnrad-Uebersetzung  von  1  : 3 
auf  die  beiden  Achsen  des  einen  Drehgestelles  arbeiten,  den 
beiden  Fahrschaltern,  den  erforderlichen  Sicherungen,  Anlass- 
widerstanden, Measgeräthen  und  Zubehör,  sämmtlich  geliefert 
von  der  Elektricität«  -  ActiengeseUscbaft,  vorm.  Schuckert 
&  Co.,  Nürnberg.'  Die  Geschwindigkeit  der  Wagen  ist  normal 
45  km  pro  Stunde.  Ausser  auf  den  oben  genannten  beiden 
Strecken  verkehren  die  Wagen  auch  auf  den  Linien:  Ludwigs- 
hafen— Schifferstadt,  Ludwigshafen— Frankenthal,  Neustadt — 
Landau  und  Neustadt— Dürkheim,  Landau— Winden  und 
Landau— Annweiler.  —  Aber  auch  in  anderen  Ländern  hat  man 
in  neuester  Zeit  Versuehe  mit  Automobilbetrieb  anstatt  Loco- 
rootivbetrieb  für  Vollbahnen  eingeleitet.  So  wild  z  R.  im 
Herbst  dieses  Jahres  auf  der  niederSstorrelchischen 
Siidwestbabn  der  erste,  automobile  Eisenbahnwagen, 
erbaut  von  der  Oesterr.  Daimler-Motoren-Commanditgesell- 
schaft  Bierenz,  Fischer  et  Co.,  Wien,  In  Verkehr  kommen. 
Die  Form  desselben  ähnelt  im  Wesentlichen  der  eines  Per- 
sonenwagens I1J.  Classe,  doch  wird  unter  dem  Wagen  der 
Motor  mit  den  Antriebsmechanismen  eingebaut.  Die  fran- 
zösische Nordbahn  rüstet  sich  ebenfalls  zu  entsprechenden 
Versuchen,  für  welche  ein  kleinerer,  mit  30pferdigem  Panhard 
&  Levassor-Motor  ausgerüsteter  Wagen  probeweise  eingestellt 
ist.  So  wird  sieh  die  Einführung  des  Accumulatorenbetricbes 
schon  jetzt  Uberall  da  lohnend  erweisen,  wo  ein  verhältnis- 
mässig billiger  Strom  erhältlich  und  die  zu  befahrende  Strecke 
bis  stur  nächsten  Ladegelegenbeit  nicht  zu  weit,  wie  auch 
ohne  starke  nnd  lange  Steigungen  i«t. 
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Die  Schuelirahrverauehe  der  StudiengeseHschnrt  für 
elektrische  Schnellbahnen.  Wie  bekannt,  hat  «ich  in  Berlin 
eine  Gesellschaft  zu  dem  Zwecke  gebildet,  durch  Versuche  fest- 
stellen, welche  Einrichtungen  sowohl  an  der  Bahn  als  auch  an 
den  Fahrzeugen  getroffen  werden  müssen,  wenn  die  Geschwindig- 
keit der  letzteren  erbeblich  über  die  bisher  eingehaltenen  Grenzen 
hinan*  gesteigert  werden  soll.  Als  höchste  bei  den  Versuchen 
anzustrebende  Fahrgeschwindigkeit  waren  dabei  200  km  ange- 
nommen. Eine  ganze  Reihe  namhafter  Fachleute  hat  ihre  Er- 
fahrung und  Arbeitskraft  unentgeltlich  in  den  Dienst  der 
Studiengesellschaft  gestellt,  die  gröaste  Beihilfe  bat  die 
Studienge selUchaft  aber  seitens  der  Eisenbahnbrigade  erfahren, 
die  mit  Genehmigung  des  Kriegs tninisters  die  Militareieenbahn 
von  Hartenfelde  bis  Zossen  für  die  Schnellfahrt- 
versuche zur  Verfügung  stellte.  Die  günstige  Linienführung 
dieser  23  km  langen  Strecke,  die  nur  wenige  Krümmungen 
und  einige  unbedeutende  Steigungen  aufweist,  Hess  sie  zu  der- 
artigen Versuchen  als  besonders  geeignet  erscheinen.  Die 
HcschatTenheit  des  Oberbaues,  die  Onterschwellung  und  der 
Hettuijgsstoff  entsprachen  allerdings  nicht  dem  Zwecke,  doch 
Hess  sich  ohne  allzugrosse  Schwierigkeiten  eine  wesentliche 
Verbesserung  herbeiführen,  indem  man  die  Ältesten  Theile  der 
Strecke  ganz  umbante,  die  Bettung  durch  Steinschlag  ver- 
besserte und  die  Zahl  der  Schwellen  vermehrte,  so  dass  es 
hiedurch  gelang,  das  Geleise  in  einen  solchen  Stand  zu 
setzen,  dass  man  unbedenklich  eine  bedeutende  Steigerung  der 
Fahrgeschwindigkeit  in  Anssicht  nehmen  durfte. 

Die  beiden  Versuchsfahrzeuge  sind  von  van  der 
Z  y  p  e  n  nnd  Charlier  in  Köln-Deutz  in  etwas  ver- 
schiedenen Formen  erbaut.  Der  eine  Wagen  Ist  von 
Siemens  &  H  a  I  s  k  e,  der  andere  von  der  Allge- 
meinen Eloktrlcltäts-GeBellschaft  in  Berlin 
mit  der  elektrischen  Ausrüstung  versehen  worden.  Das  Lauf-  j 
werk  der  Wagen  bilden  je  zwei  dreiachsige  Drehgestelle,  auf 
deren  erster  und  letzter'Acbse  die  Motoren  wirken.  Als  An- 
triebskraft dient  Drehstrom  mit  einer  Spannung  bis  zu 
12.000  Volt,  der  von  dem  Werke  Oberschöneweide  der 
Berliner  Elektrizitätswerke  mittelst  einer  15  km  langen 
Speiseleitung  der  Versuchsstreeke  zugeführt  wird.  Die  in  den 
Wagen  angebrachten  grossen  Umformer  setzen  die  Spannung 
auf  500,  bezw.  650  Volt  herab,  für  die  die  Antriebmotore 
berechnet  sind.  Die  Arbeitsleistung  der  letzteren  kann  für 
jeden  Wage»  von  1000  auf  3000  PS  gesteigert  werden.  Die 
Fahrleitung  zeigt  drei  senkrecht  übereinander  liegende  Drahte 
von  je  100  qtom  Kupferquersehnitt,  van  denen  der  Strom 
mittelst  dreier,  die  Fahrdrahte  seitlich  berührender  Bügel 
abgenommen  wird.  Diese  ganz  neue  und  sinnreiche  Anordnung 
ist  von  Siemens&Halske  entworfen,  erprobt  und  dann 
auf  der  Versuchsstrecke  anageführt  worden.  Die  Wagen  sind 
mit  Wesllnghouae-Luftbremse  und  mit  Handbremse  versehen. 

Mit  diesen  Mitteln  sind  nun  die  Versuchsfahrten  im 
September  dieses  Jahres  begonnen  worden.  Sie  fanden  zunächst 
unter  Vorspann  einer  Locomotive  statt,  um  die  Wagen  einzu- 
fahren und  in  ihren  einzelnen  Theilen  prüfen  und  nötigen- 
falls nachbessern  zu  können.  Darauf  wurde  zum  Fahren  mit 
elektrischem  Antrieb  geschritten  und  die  Geschwindigkeit 
stufenweise  von  60  km  an  nach  und  nach  auf  100,  120, 
130,  140  km  in  der  Stunde  gesteigert.  Alsdann  fanden  einige 
Fahrten  statt,  bei  denen  für  kurze  Zeit  die  Höchstgeschwin- 
digkeit von  150  km,  in  einem  Falle  sogar  lti0-2km  erreicht 
wurde  —  das  sind  Geschwindigkeiten,  mit  denen  bisher  noch 
niemals  ein  Hensch  gefahren  ist.  Dabei  stieg  die  Spannung 
des  elektrischen  Stromes  in  der  Speiseleitung  über  10.000  Volt 
nnd  wurden  die  bis  dahin  sehr  massigen  Bewegungen  des 
Fahrzeoges  schon  etwa«  unruhig.  Dies  gab  den  Anlas»,  eine 
Taune  in  der  weiteren  Steigerung  der  Geschwindigkeit  zu 
machen.  Das  Geleise  war  selbstverständlich  während  der  Vor-  I 


suche  genau  beobachtet  und  stets  sofort  wieder  sorgfältig  in 
Stand  gesetzt  worden,  wo  sich  ein  Hangel  zeigt«;  hiebet 
hat  sich  die  scharfe,  sachkundige  Beaufsichtigung  der 
Streckenarbeiten  durch  die  Ofriciere  der  MiliUreisenbabn  vor- 
trefflich bewftbrt.  So  wird  denn  nach  dem  Erreichen  der 
vorerwähnten  hohen  Fahrgeschwindigkeiten  auch  alsbald  Ihre 
Einwirkungen  auf  das  Gestänge  sehr  genau  festgestellt  Eine 
Anzahl  verbogener  Schienen  liess  insbesondere  den  ungün- 
stigen Einfluss  des  Wechsels  von  Schotter-  und  Sand- 
bettung deutlich  erkennen.  Von  der  Erreichung  einer  höheren 
Fahrgeschwindigkeit  beschloss  man  daher  zunächst  Abstand 
zu  nehmen,  die  Versnobe  vorläufig  mit  den  als  unbedenklich 
erkannten  Geschwindigkeiten  bis  zu  140  km  zu  wiederholen 
und  dabei  die  Untersuchungen  über  das  Verhalten  der  Lei- 
tungen und  Hotoren,  über  den  Stromverbrauch,  die  Anfahr- 
end Bremswege,  den  Luftwiderstand  u.  s.  w.  fortzusetzen.  Es 
ist  zwar  schon  eine  Menge  werthvoller  Wahrnehmungen  über 
alle  diese  Punkte  gesammelt  worden;  zu  einem  entscheidenden 
Urtheile  reichen  sie  aber  doch  bei  weitem  noch  nicht  aus. 

Diesjst  der  augenblickliche  Sund  des  einzig  In  seiner  Art 
dastehenden  Unternehmens.  Noch  nie  ist  wohl  ein  so  gross- 
artiger Versuch  mit  solcher  Opferwilligkeit  und  Tbatkraft 
in  Angriff  genommen  worden.  Schon  jetzt  trügt  dieses  Vorgehen 
reiche  Früchte,  lange  bevor  die  Versuche  zu  ihrem  Ziele 
geführt  sind  und  hoffentlich  werden  die  bedeutenden  Mittel, 
welche  die  Stndiengesellschaft  für  diese  Versuche  geopfert 
hat,  nicht  vergeblich  aufgewendet  sein. 

Stromcufiilirnnjr  mittelst  dritter  Schiene  auf  der 
Baltimore— Bei t-Liiie.  Die  Baltimore-  und  Ohio-Eisen- 
bahn-Gesellschaft,  die  im  Jahre  1895  anf  ihren  Linien  den 
elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Zuführung  einführte, 
bat  neuerdings  wegen  der  mit  der  genannten  Betriebsweise 
gemachten,  wenig  befriedigenden  Erfahrungen  ein  verbessertes 
Stromzuftthrungssystem  mittelst  dritter  Schiene  angenommen. 
Nach  den  Mittheilungen  in  der  „Elektrotechnischen  Zeitschrift" 
wird  hiebet  die  Stromzuführung  mittelst  eines  selbetthätigeu 
Umschalters  der  „Murphy  Safety  Third  Kall  Electric  Company" 
geregelt  nnd  ist  das  System  nach  den  Ergebnissen  der  vor- 
genommenen Probefahrten  als  zweckentsprechend  befunden  und 
angenommen  worden.  DasPrineip  dieses  Systems  ist  folgendes: 
Die  Locomotive  enthalt  einen  Pressluftbehlliter,  der  mit  einer 
Pres-tluftmaschine  in  Verbindung  steht,  und  eine  Dynamo.  Der 
eine  Pol  der  letzteren  ist  mit  den  Rädern,  der  andere  mit 
den  Stroinabnehinerschuhen  verbunden,  so  dass,  wenn  die 
Locomotive  eine  stromlose  Strecke  erreicht,  der  Strom  durch 
die  dritte  Schiene  zur  Erde  zu  fliessen  sucht.  Bei  der  nor- 
malen (offenen)  Stellung  des  Umschalters  ist  eine  Neben- 
scblnsswickelung  aus  dünnem  Draht  mittelst  der  Hauptapelse- 
leitungs-Verbindungen  mit  der  dritten  Schiene  verbunden, 
wahrend  das  andere  Ende  der  Wickelung  geerdet  ist.  Sobald 
daher  der  Stromabnehmer  der  Locomotive  die  Theilstrecken- 
schiene  berührt  oder  der  Wagenführer  seinen  Fahrschalter 
bewegt.,  wird  die  Nebenschlussspule  vom  Dynamostrome  erregt. 
In  die  Nebenschlussspule  taucht  ein  schwerer  Eisenkern  mit 
Ansätzen  an  seinem  unteren  Ende,  an  denen  die  Stromschluss- 
stücke sitzen.  Die  Nebenschlusswickelung  ist  mit  einer  im 
Hauptstmmkreise  liegenden,  kupfernen  Spule  umgeben.  Bei 
Erregung  der  Nebenschlusswickelung  wird  der  Eisenkern  ge- 
hoben, wodurch  die  Stromschlussstucke  angepresst  werden  nnd 
die  Speiseleitung  mit  der  von  dem  Umschalter  bedienten 
Theilstreckenschleno  in  Verbindung  tritt.  Die  Locomotive  er- 
hält nunmehr  Strom  aus  der  Speiseleitung,  die  die  Haupt- 
strnm wickelung  durebfliesst  und  auf  diese  Weise  den  Eisen- 
ken) in  angezogener  Stellung  und  den  Umschalter  geschlossen 
halt.  Sobald  jedoch  der  Stromabnehmerschnh  die  Thoilstrecken- 
schlene  vcrlilsst,  hört  der  Strom  auf,  der  Eisenkern  fallt  in 
I  Folge  seiner  Schwere  zurück  und  öffnet  Jen  Strom  zwischen 
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Speiseleitong  and  Theilstreckenschiene.  Der  Nebenechlussstrom-  I 
kreis  geht  fiter  Kohlencontacte  am  unteren  Ende  des  Eisen- 
kernes, der  selbst  einen  Tkeil  des  Stromkreises  bildet.  Wird 
daher  der  Kern  durch  die  Nebenschlnsspule  gehoben,  so  wird 
gleichseitig  der  NebensckluasstromkreJs  an  den  Contacten  unter- 
brochen, der  Kern  mithin  lediglich  von  der  Hanptatromwicke- 
lnng  in  angezogener  Stellung  erhalten.  Ein  Strom  von  25  Amp. 
reicht  ans,  um  den  Dmsehalter  geschlossen  zo  halten.  Soll 
der  dritten  Schiene  kein  Strom  entnommen  werden,  sobald  die  ■ 
Nobenschlussspnle  den  Kern  gehoben  hat,  so  fällt  letzterer  in  ' 
seine  normale  Stellang  zurück,  scbliesst  den  Kebenschluss-  | 
Stromkreis  von  nenem,  wird  abermals  angezogen  nnd  bewegt 
sich  so  lange  auf  nnd  nieder,   bis  der  Stromabnehmer  die 
Schiene  verlaast  oder  Strom   von  rar  Erregung  der  Haupt- 
stromwickelnng  genügender  Starke  der  Schiene  entnommen  wird. 

Die  Locomotive  ist  mit  zwei  etwa  8*5  m  voneinander 
entfernten  Abnehmern,  die  unter  sich  leitend  verbanden  sind, 
ausgerüstet. 

Solange  die  Locomotive  Strom  von  der  dritten  Schiene 
erhalt,  Haft  die  Hilfsdynamo  als  Motor  nnd  speichert  Press- 
luft in  den  Luftbehaltera  auf. 

CHRONIK. 

Stand  der  Eisenbahnbauten  in  Oesterreich  Ende 
October  1901.    Die  Baubewegung  auf  den  Österreichischen  1 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Sellins*  des  Monates  October  1901 
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Wiener  elektrischen  Kleinbahnen  2  1  km  zugewachsen,  dagegen 
durch  die  Vollendung  der  Legnng  des  zweiten  Geleises  in 
der  Strecke  Bruck  a.  d.  Mur— Leoben  der  SBdbahn-Gesellschaft 
15*7  km  and  2'0  km  durch  die  Eröffnung  einer  Linie  der 
Wiener  elektrischen  Kleinbahnen,  somit  15*7  km  Haupt-  nnd 
2  0  km  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es  verbleihen  somit  am 
Schlüsse  dea  Monates  October  100 1  an  Hauptbahnen  117  2  km 
und  an  Local-  nnd  Kleinbahnen  522°0  km  in  Bauausführung. 
Hervorzuheben  wäre  noch,  dass  beim  Tauerntnnnel,  dann 
beim  Karawanken-  nnd  Wocheiner  Tunnel,  sowie  beim 
Bossrucktnnnel  der  Pyhrobahn  der  Stollenvortrieb  und  die 
Installationsbauten  fortgesetzt  werden. 

Der  Verkehr  der  österreichischen  Eisenbahnen  im 
#  October  1901.  Im  genannten  Monate  wurden  in  Oesterreich 

nachstehende  Eisenbabnstrecken   dem   öffentlichen    Verkohre  j 
fibergeben:  Am   10.  October  die   1*9  km  lange  Theilstrecke 
Nordwestbabnhof-Bulskystrasse    der  Linie 
Nordwestbahnhof -  Buben  c  der  Prager  elek- 
trischen Strassenbahnen; 

am  16.  October  die  2  275  km  lange  Strccko  Schwarzen- 
bergplatz-St.  Marxerlinie  und  die  4-427  km  lange  j 


Strecke  Molitorgasse-Centralfriedhof  der 
Wiener  elektrischen  Strassenbahnen; 

am  22.  October  die  2*013  km  lange  Strecke  Harga- 
rethenplatz-Heugasse  der  Wiener  elektri- 
schen Strassenbahnen; 

am  28.  October  die  185  km  lange  Theilstrecke  Nek- 
v  a  s  g  a  s  s  e  bis  „B  e  i  m  Bulgaren"  der  Linie  Z  l  ä  k  o  v- 
Krenzherrengasse  nnd  die  0591km  lange  Theil- 
strecke Nationalthoater-Kreuzherrengasse 
der  Linie  Karoll  nenthal-Kleineeite  der  Prager 
elektrischen  Strassenbahnen. 

Im  bezeichneten  Monate  worden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  im  Ganzen  14,592.491  Personen  nnd  11,595.631  1 
GUter  befördert  nnd  hiefttr  eine  Oesammteinnahme  von 
K  58,242.771  erzielt,  daa  Ist  per  Kilometer  K  2968.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1900  betrug  die  Oesammteinnahme 
bei  einem  Verkehre  von  13,762.085  Personen  und  1 1,618.475  t 
USter  K  59,042.555  oder  per  Kilometer  K  3089,  daher 
resultirt  für  den  Monat  October  1901  eine  Abnahme  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  4'2,Y.  In  der  Betriebsperlode 
vom  1.  Janner  bis  Ende  October  1901  wurden  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  144,372.374  Personen  nnd 
88,536.545  t  Güter,  gegen  135,352.698  Personen  und 
88,152.486  t  Güter  im  Jahre  1900,  befördert.  Die  aus  diesen 
Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1901 
auf  K  506,907.801,  im  Jahre  1900  anf  K  509,005.590.  Da 
die  durchschnittliche  Gesammtlange  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  zehn  Monaten  des  laufenden  Jahres 
19.520  km,  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
19.1398km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  vorerwähnte  Zeitperlode  1901 
auf  K  25.969,  gegen  K  26  594  Im  Vorjahre,  das  ist  um 
K  625  ungünstiger,  oder  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1901 
auf  K  31.11,3  gegen  K  31.413  im  Vorjahre,  das  ist  am 
K  750,  mithin  um  2'4Y  ungunstiger. 

Lange  der  dem  Internationalen  Uebereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  unterstellten  Bahn- 
strecken. Die  Gesammtlange  der  Bahnlinien,  auf  welche  das 
Internationale  Uebereinkommen  fllr  den  Eisenbahnfracht- 
vorkehr  Anwendung  findet,  ist  vom  Centraiamt  In  Bern  für 
den  31.  Marz  1901  auf  197.111  km  festgestellt  worden  und 
hat  seit  demselben  Tage  des  Vorjahres  einen  Zuwachs  von 
3*680  km  erfahren.  An  der  Vermehrung  haben  Thell  ge- 
nommen Russland  mit  1459,  Deutschland  mit  1116,  Frank- 
reich mit  676,  Oesterreich  mit  325,  Ungarn  mit  98,  die 
Niederlande  mit  14  und  Italien  mit  9  km.  Eine  Verminderung 
ist  nur  in  Belgien  eingetreten,  wo  die  dorn  Internationalen 
Uebereinkommen  unterstellten  Bahnen  um  17  km  vermindert 
sind.  In  den  einzelnen,  am  Internationalen  Uebereinkommen 
betheiligten  Landern  bat  sich  seit  dorn  Jahre  1893  die  Kilo- 
meterzahl der  ihnen  unterstellten  Bahnen  wie  folgt  vermehrt: 
in  Deutschland  von  43  200  auf  51.500,  in  Oesterreich  von 
14.887  auf  18.482,  in  Ungarn  von  11.722  auf  16.892,  in 
Belgien  von  4516  auf  4591,  in  Danemark  (seit  1897)  von 
1924  auf  1958,  in  Frankreich  von  33.872  auf  37.952,  in 
Italien  von  11.762  auf  13.206,  In  den  Niederlanden  von 
2475  auf  2570,  in  Russland  von  26.351  anf  46.070  und  in 
der  Schweiz  von  2995  anf  3429  km.  In  Luxemburg  ist  der 
anfängliche  Bestand  von  356  km  derselbe  geblieben,  in  Bosnien 
ist  er  von  374  auf  105  km  zurückgegangen. 

Amerikanische  Loromotiven  in  Bayern.  Die  Gencral- 
direction  der  bayerischen  Staatsbahnen  bat,  wie  wir  seiner- 
zeit berichtet  haben,  von  der  amerikanischen  Locomotlvtabrik 
B  a  1  d  w  i  n  in  Philadelphia  zwei  *Schne!lzugsma*chinen  be- 
zogen, die  nach  dem  System  Vauclain  gebaut  nnd  seit  nahezu 
Jahren  im  Betriebe  sind.  Der  Unterschied  dieser  an  ihrem 
unheimlichen  Pfiff  erkenntlichen  Locomotiven  nnd  den  deutschen 
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begtebt  hauptsächlich  darin,  dose  sie  drei  Übereinander  be- 
findliche Clünder  auf  jeder  Seite  aufweisen,  die  mit  Schieber- 
kästen  und  Sattel  »tu  einem  Stück  gegossen  sind.  Im  Uebrigen 
lasten  die  amerikanischen  Maschinen  die  grösste  Einfachheit 
aller  Theile  erkennen  und  die  Bedienung  weicht  ganz  wenig 
von  jener  anderer  Locomotiven  ab.  Seit  ihrer  Indienststellung 
wurde  die  Wirkungsweite  der  Dampfkralt  nnd  die  Leistungs-  i 
fähigkeit  dieser  Locomotiven  genan  beobachtet  und  das  Er-  | 
gebnis  der  gemachten  Wahrnehmungen  ist  vollkommen  zu- 
friedenstellend. Die  Generaldirecüon  hat  nun  das  Patent  des 
Amerikaners  Vauclsin  erworben  und  laset  nach  diesem 
System  unter  Berücksichtigung  einiger  Verbcsserungen  sowohl 
von  der  Firma  Kranss  u.  Co.  als  von  der  Firma  Haff  ei 
je  eine  Locoraotive  banen.  Diese  Maschinen  befinden  aich  be- 
reits in  Arbeit  und  ee  hängt  nnn  von  der  Leistungsfähigkeit 
und  Gediegenheit  ab,  ob  weitere  in  Lieferung  gegeben  werden. 

OL  A.  Z.) 

Italienische  Zufabrtslinien  zun  Simplon.  Nach  einem 
jetzt  vom  italienischen  Ministerium  gefassten  Beschlüsse  werden, 
abgesehen  von  der  durch  den  italienischen  Staat  auf  eigene 
Kosten  zu  bauenden  Linie  Domodossola — Iselle  (19  km), 
folgende  Concessionen  nebst  kilometritebem  Beitrag  für  die 
Linien  ertheilt  :  Arona  —  Feriolo  —  Domodossola  (56  km), 
Gallarate  -  Golasecca  —  Arona  (23'5  km)  an  Stelle  der  für  den 
internationalen  Verkehr  ungenügenden  alten  Linie  Gallarate  — 
Arona,  Santbia— Koniaguano— Borgotuanero  (48  km),  Borgo- 
mancro— Arona  (ltV5  km)  und  Onniipnago— Sesto  -  Calende 
(12  km).  Durch  diese  Linien  werden,  wie  dem  Berner  „Band" 
aus  Mailand  geschrieben  wird,  die  Zufahrten  von  Turin  und  : 
Mailand  zum  Simplon  uro  25,  bezw.  16  km  abgekürzt.  Die 
Zufahrt  von  Genua,  die  über  Arona  erfolgen  wird,  wird  gegen- 
über dem  Wege  über  Orta  um  2  km  länger;  dieser  Xachtheil 
wird  aber  mehr  als  aufgewogen  durch  die  viel  günstigeren 
Steigung»-  nnd  Krummungs-Verhältnisse  der  neuen  Linie 
Arona— Feriolo— Domodossola.  Das  Stück  Comignago— Seeto- 
Calende  dient  zur  Vervollständigung  der  für  Turin  entstehenden 
neuen  und  kürzeren  Zufahrt  auch  zum  Gotthard  über  Borgo- 
manero statt  über  Novara.  Arona  wird  zum  Mittelpunkte  der 
Zufahrtslinien  zum  Simplon,  wie  die  italienische  Mittelmeer- 
bahn es  vorgeschlagen  hatte. 

Eine  durchgehende  mechanische  Thürversehluss- 
Sicherung  für  Eisenbahnwagen.  Die  genannte  Vorrichtung  i 
sichelt  nicht  nur  den  Verschluss  der  Thülen  während  dur 
Fahrt,  sondern  sie  verhindert  anch  das  Oeffuen  der  Thüren 
nach  der  falschen  Seite  beim  Anhalten  auf  den  Stationen 
und  bleiben  gegebenenfalls  die  Thüren  anch  auf  beiden  Seilen 
geschlossen,  falls  das  Aussteigen  aus  irgend  einem  Grunde 
noch  nicht  erlaubt  sein  sollte.  Die  Thurvcrscbluss-Sicherung 
tritt  durcli  einmaliges  Ziehen  eines  Knopfes  durch  den  Con-  . 
dueteur  für  den  ganzen  Wagen  in  Thatigkeit,  durch  ein- 
maliges Drücken  auf  der  Seite,  auf  der  ausgestiegen  werden 
kann,  können  silmmtliche  Thüren  de«  betreffenden  Wagens 
nach  Belieben  geöffnet  und  wieder  zugemacht  werden,  bis 
bei  der  Abfahrt  durch  abermaliges  Ziehen  die  Thüren  wieder 
fest  verschlossen  sind. 

Da  sich  die  Kosten  der  Sicherung,  deren  Versagen  so 
viel  wie  ausgeschlossen  ist,  nicht  höher  stellen  als  wie  für 
die  bisherigen  Schlempen,  und  da  die  Vorrichtung  mit 
Leichtigkeit  an  den  vorhandenen  Wagen  angebracht  werden 
kann,  dürfte  die  allgemeine  Einführung  der  nenen  TkUrver- 
schluss-Slchernng  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein.  Das  Publicum 
and  das  Fahrpersonal  werden  sich  rasch  an  die  neue  Ord- 
nung  gewöhnen,  welche  beiden  Theilcu  nur  Annehmlichkeiten 
verspricht. 

Die  Eisenbahiithuren  worden  sich  fortab  wie  Zlniraer- 
ihtlron   beim  Anhalten   auf  Stationen  ant   der  richtigen  Seite 


beliebig  öffnen  und  schliefen  lassen,  so  das«  hiezu  kein  Con- 
dueteur  mehr  nüthig  ist.  Letzterer  beschrankt  seine  Thätig- 
keit  auf  das  Stellen  der  Sicherung  bei  der  Ankunft  und  Ab- 
fahrt de«  Zuges. 

Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  IDOo.  Die 
von  der  statistischen  nnd  kartographischen  Abtheilung  des 
Verkehrsministeriums  veröffentlichten  Betriebsergebnisse  der 
russischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1900  zeigen  nachstehen- 
des Bild: 

Die  Hauptbahnen  im  europäischen  Russland  erreichten 
bis  zum  1.  Jänner  19'U  eine  Lange  von  41.210  Werst 
(=  ca.  43.970  km)  gegen  40.293  Werst  (=  ungefähr 
42.990  km)  im  Vorjahre.  Davon  waren  28.490  km  im  Staats- 
betriebe und  15.480  im  Privatbetriebe.  Hierzu  kamen  noch 
1.150  km  Localbahnen,  so  dass  sich  das  europäische  Eisen- 
bahnnetz Russlauds  zu  Ende  1900  auf  45. 120  km  belief.  Die 
Lange  der  asiatischen  Eisenbahnen  Rnsslands  stieg  im  ver- 
flossenen Jahre  von  6312  km  auf  7.580  km.  Das  gesammte 
russische  Eisenbahnnetz  hatte  demnach  zu  Anfang  des 
Jahres  1901  eine  Ausdchnnng  von  52.700  km. 

Im  abgelaufenen  Jahre  sind  auf  diesen  Bahnen  im 
Ganzen  91,536.905  Personen  befördert  worden  (gegen 
87,904.881  Personen  im  Jahre  1899)  und  zwar:  Auf  den 
Staatsbabnen  des  europäischen  Russlands  63,135.852,  auf  den 
Hauptlinien  der  Privat  balineu  24,178.057,  auf  deu  Local- 
bahnen 2,261.499  und  auf  den  asiatischen  Bahnen  1,961.497 
Personen. 

Der  Güterverkehr  bclief  sich  auf  121  Millionen  Tonnen 
gegen  I10'4  Millionen  Tonnen  im  Vorjahre.  Hievon  entfallen 
82*5  Millionen  Tonnen  auf  die  Staatsbahuen,  36  4  Millionen 
Tonnen  anf  die  Privathahuen,  0*656  Millionen  Tonnen  auf 
die  Localbahnen  und  1  483  Millionen  Tonnen  anf  die  asiatischen 
Bahnen. 

Die  Brutto-Einnabme  des  Eisenbahnnetzes  pro  1900  ist 
auf  etwa  1785  Millionen  Mark  berechnet  worden  gegen 
1622  Millionen  Mark  im  Vorjahre.  Davon  entfallen  auf  die 
Staatsbabnen,  welche  etwas  mehr  als  die  Hälfte  des  ganzen 
Netzes  ausmache^  1161  Millionen  oder  nicht  ganz  Zweidritlel 
der  Totaleinnahme,  auf  die  Hauptlinien  der  Privatbahnen  mit 
etwa  2'7  des  Neues  616  2  Millionen,  auf  das  ganze  europäische 
Netz  somit  1,682-360  Millionen  Mark  und  auf  die  asiatischen 
Bahnen  102  6  Millionen  Mark. 

Die  durchschnittliche  Jahreseinnahme  pro  Kilometer 
stellte  sich  bei  den  Staatsbabnen  auf  40.751  Mark,  bei  den 
Privatbahnen  anf  33.282  Mark,  bei  den  Localbahnen  auf 
5361  Mark,  im  ganzen  europäischen  Netze  auf  40.595  Mark, 
bei  den  asiatischen  Bahnen  auf  13.536  Mark  und  auf  dem 
gesammton  russischen  Eisenbahnnetze  auf  33.871  Mark. 

Einheimische  nnd  auslSndische  Locomotiven  in 
Russland.  Wie  wir  dem  „  Centraiblatte  der  Bau  Verwaltung*1 
entnehmen,  sollen  auf  den  Staatsbahnen  Baulands  von  zu- 
sammen 12.187  Locomotiven  7421  Stück  oder  etwa  61%  in 
russischen  und  4766  Stück  oder  etwa  39"  „  in  ausländischen 
Fabriken  hergestellt  worden  sein.  Zur  Zeit  bezieht  nur  die 
Warschau- Wiener  Eisenbahn  ihre  Locomotiven  aus  dem  Aus- 
lände, der  Bedarf  der  übrigen  Bahnen  (in  europäischen  Bussland) 
wird  durch  einbeimische  Fabriken  gedockt.  Im  Allgemeinen 
werden  die  Schnellzagslocomotiven  der  rassischen  Haupt- 
bahnen, theihveise  auch  Güterzugslocomotiven,  in  den  I'uti- 
low'scheu,  Alexandrow'schen  nnd  Kolomna' sehen  Werkstätten 
technisch  ebenso  gut  wie  in  ausländischen  Fabriken  herge- 
stellt, wohei  jedoch  zu  bei  iickticlitigen  ist,  dass  die  Her- 
stellungskosten in  den  russischen  Fabriken  sich  wesentlich 
hoher  stellen.  Nach  den  Angaben  des  Verkehraiuinisteriunw 
wnrdeu  beispielsweise  im  Jahre  1899  für  die  Moskau-Brast- 
ElsBiibalm  13  Per&oiienzugelocomotiveu  in  den  Baldwin-Werk- 
siätten  in  Philadelphia  nnd  im  folgenden  Jahre  23  Locomotiven 
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in  einheimischen  Fabriken  (Pntilow  und  Newski)  hergestellt. 
Die  Locomotlven  aus  den  Baldwin- Werkstatten  stellten  »ich 
einschliesslich  Zoll  nnd  Spesen  im  Durchschnitt  anf  je 
29.000  Rubel  (etwa  69.350  Mark),  ans  den  einheimischen 
Fabriken  anf  je  39.000  Rubel  (etwa  68.800  Mark).  Die 
Motkau-Windan-EIsenbahn  bezahlte  im  Jahre  1900  für  eine 
vlerachsig»  Gfiterzugslocomotive  aus  einer  Fabrik  des  Elsass 
rund  31.200  Rubel  (etwa  67.080  Mark),  für  eine  Loeoraotiv« 
gleicher  Bauart  ans  einer  einheimischen  Fabrik  dagegen 
36.200  Rubel  (etwa  77.830  Mark).  Für  die  Rjasan-Uralsk- 
Eisenbabn  stellten  sich  die  Kosten  für  viernchsige  Güterzugs- 
loeomotiven  ans  St  Petersburger  Fabriken  auf  je  32.500  Rubel 
(etwa  69  875  Mark),  ans  Wiener  Fabriken  dagegen  nur  anf 
je  27.500  Rubel  (etwa  59.125  Mark).  Bemerkt  möge  auch 
werden,  dass  zur  Zeit  auf  einigen  nordrnssischen  Eisenbahnen 
die  Locomotlven  für  Torfheiznng  nmgebant  werden.  Anf  der 
Baltischen-  und  Nicolaibahn  sind  besondere  Oefen  für  die 
Herstellung  von  Toribrlkelts  errichtet  worden,  die  im  Herbst 
diese«  Jahres  ihre  Thätigkeit  beginnen  sollen;  auch  auf  der 
Linie  Moskau-Brest  hat  man  den  Bau  solcher  Oefen  in  An- 


IMe  Anatolisehe  Eisenbahn.  Statistisches  aber  ihre 
VerVehrs-  und  ihre  Wlrthscbafteverbältnlsse  in  den  Jahren 
1896—1900.  Zur  Zeit,  da  die  Vorarbeiten  für  eine  dem 
Nets  der  Anatoliscben  Eisenbahn  sich  anschliessende  Bag- 
dadbahn Im  Werke  sind,  darf  ein  Ceberblick  Uber  die 
bisherigen  Leistungen  und  Üesctiilftsergebnisse  der  ersteren 
weit-gehenderea  Interesse  beanspruchen.  Die  Concession  an  die 
Deuche  Bank  für  den  Bahnbau  Ismid — Angora  erfolgte 
am  4.  October  1888  nnd  schon  am  30.  December  1892 
wurde  dieso  Linie,  die  sogenannte  Stammlinie,  eine  Strecke 
von  577-5  km  mit  44  Stationen,  eröffnet.  Ein  Jahr  darauf 
erfolgte  die  Concession  der  Route  Eskischehr-Konia.  Auch 
diese  Trage  war  in  kurzer  Zeit,  n.  zw.  am  29.  Juli  1896, 
44 4  8  km  lang,  mit  22  Stationen  fertiggestellt.  Mit  der  Ver- 
bindungsbahn von  der  Station  Adabasar  nach  AdAbasar- Stadt 
betragt  heute  das  gesammte  Betriebsneu  1033  km  mit 
67  Stationen.  Das  Grnndcapitel  der  Anatoliscben  Eisenbahn 
(„Chemie  de  fer  Ottoman  d'Anatolie")  betragt  heute  circa 
220  Millionen  Francs  und  besteht  aus  60  Millionen  Franc« 
Actien  und  160  Millionen  Francs  Obligationen. 

Bezüglich  der  Einnahmen,  wie  sich  dieselben  in 
den  fflnf  letzten  Betriebsjahren  stellten,  ergibt  sich  für  das 
Gesammtnetz  folgendes  Bild: 

A.  Kilometrische  (Brutto-)  Kinnahmen: 

1896    10.064  Frcs. 

1897    20.155  , 

1898    15.432  „ 

1899    9.517  „ 

1900    13.661  „ 

B.  Verhältnis  von  Einnahmen  und  Betriebsausgaben  anf 
Gesammtnetz: 

Ausgabe  N 

pro 

Francs 

1896  ....      —  -  2.798 

1897  ....  10.515         3.643  6.871 

1898  ....    8.212        4.181  4.030 

1899  ....    5.0(>8        3.304  1.763 

1900  ....    7.220        3.393  3.82Ü 

Das  Verhältnis  der  Einnahmen  aus  dem  Passagier-  und 
Civil-   wie  Frachtguiverkehre 
Ttbelle  : 


A.  Verkehr  von  Reisenden: 

Anzahl         Einnahme  in  Gold- 
plattem 

1896    1,010.530  7,250.112 

1897    1,081.873  11,408.783 

1898    1,259.949  10,504.576 

1899    1,143.692  8,532.231 

1900    1,194.838  8.639.017 

Ii.  Eil-  nnd  Frachtgutverkehr: 

Gewicht  in  Tonnen    Einnahmen  in 
zu  1000  kg  Goldpiastern 

1896    221.863  15,551.786 

1897    436.133  35,861.773 

1898    318.492  26,396.664 

1899    137.120  14,134.127 

1900    319.631  23,568.269 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gfiterverkebre  stellen  sich  also 
dnrchschnitüich  um  das  Dreifache  hoher  als  die  ans  dem 
Personenverkehr.  Der  Personenverkehr  ist  ein  stetig  zu- 
nehmender. 

Zu  bemerken  ist,  dass  der  Export  ans  den  der  Ana- 
tolischen  Balm  angrenzenden  Gebieten  um  ein  Vielfaches 
den  Import  fiberwiegt.  Voran  steht  das  Getreide.  Der  Trans- 
port desselben  belief  sich  in  Hillionen  Kilogramm: 

1895    39-7 

1896    155-9 

1897    360  3 

1898    19H3 

1899    46-5 

1900    1830 

Die  stark  schwankenden   Ziffern   sind   auf  den  ver- 
|  schledenen  Ausfall  der  Ernte  zurückzuführen.    Der  nächst 
|  wichtigste  Ausfnhraii  ikel  des  Netzes  sind  die  Mineralien  ge- 
worden.  Weitere  nennenswerthe  Artikel  sind  Meerschaum, 
Opium,  Wolle,  Tabak,  Cocons  und  Seide,   Salz,  frische  Ge- 
müse and  frische  Tranben. 

Von  Einfuhrartikeln  sind  besonders  hervorzuheben: 
Petroleum,  Manufactnrwaaren,  Bauholz  und  Zucker,  in 
zweiter  Linie  Möbel  und  Hansgeraehe,  Eisen-  nnd  Guss- 
waaren,  Kaffee,  Kurzwaaren,  Roheisen,  Glaswaaren  und 
Chemikalien.  Hieraus  ist  zu  ersehen,  dass  fast  alle  aus- 
ländischen Industrleartikel  an  Terrain  gewinnen. 

In  welcher  Höhe  sich  die  Rcgierungazuscliliss«  bewegton, 
besagen  die  folgenden  Zahlen: 

1897  ....    2.022.897  Frcs. 

1898  ....    4,490.463  „ 

1899  ....    7,071.510  „ 

1900  ....    5,715.937  „ 

Diese  Summen  reduciren  sich  jedoch  erheblich,  wenn  man 
die  der  Staatscasse  in  Folge  der  wirthschaf iiichen  Belebung 
Provinzen  zufliesnendon  Neueinnahmen  in 


Aus  den  hier  entwickelten  Verhältnissen  ist  jedenfalls 
ein  wirtschaftlicher  Aufschwung  der  von  der  Anatoliscben 
Bahn  durchzogenen  Gebiete  zu  entnehmen. 

Die  Baavollendang  der  ostehinesisehen  Eisenbahn. 
Am  Jahrestage  der  Thronbesteigung  des  Kaisers  Nikolaus 
ist  die  ostchinesische  Eisenbahn  eröffnet  worden  und  kann 
nun  auf  der  ganzen  Linie  ein  provisorischer  Verkehr  statt- 
finden. Eines  der  grössten  Eisenbahnnnternehmen  der  Welt, 
die  2400  Werst  lange  Linie  von  Transbaik  allen  bis 
Wladiwostok  nnd  Porth  Arthur  in  der 
Mandschurei,  ist  demnach  beendet.  Unter  den  unglaub- 
lichsten Schwierigkeiten  nnd  trotz  der  Zerstörung  eine« 
grossen  Theile«  der  Linie  wahrend  der  chinesischen  W  irren 
ist  diese  riesig  lange  Linie  in  der 
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Zeit  von  10  Jahren  fertiggestellt  worden,  wenn  auch  noch 
nicht  völlig,  doch  wird  mit  ziemlich  grosser  Sicherheit  gerechnet, 
dus  binnen  zwei  Jahren  alle  noch  übrigen  Arbeiten  zn  Ende 
geführt  tein  werden  nnd  die  Bahn  für  den  beständigen,  regel- 
mässigen Verkehr  eröffnet  werden  wird. 

Die  Eisenbahnlinie  Kaidolowskoje — chinesische  Grenze, 
welche  die  sibirische  mit  der  mandschurischen 
ist  dem  Verkehr  fibergeben  worden. 


LITERATUR. 

Das   Internationale   Ueberein kommen   Aber  den 
Eisetibulin-r'rnchtverkehr.    Erläutert  von   Dr.  jnr.  Georg 
Eger.  2.  AnOage.  Berlin  1901,  Verlag  von  J.  G  u  t  te  n be  rg. 
Das  Pariser  Znaatzfibereinkommen  hat  so  wichtige  Aen- 
an  den  internationalen  Uebercinkommen  verfügt, 
es  angezeigt  ist,  den  neuen  Text  in  zusammenhangender 
Dr.  Eger  hat  sich  jedoch  nicht 

lagen  nnd  Fonnularien  beigefügt  nnd  den  Text  auch  in 
Verbindung  mit  dem  nenen  Betriebs- Reglement  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  giltig  vom  10.  October  1901, 
gebracht.  Auch  sind  die  neuen  gemeinsamen  Abfertigonfrs- 
vorschriften  beigefügt,  so  dass  bei  jedem  einzelnen  Artikel 
das  gesammte  dazu  gehörige  gesetzliche  und  reglemenUrische 
Materiale  vereint  ist. 

Die  Erläuterungen  sind  in  knapper  Form  gehalten,  so 
da«  das  Buch  ein  nützliches  nnd  gerne,  verwendetes  Hilfs- 
mittel zur  Anwendung  dea  grossen  Vertragswerkes  auch 
fernerhin  bilden  wird. 

Oesterreichischer  Ingenieur-  nnd  Architekten- 
Kalender  fir  1908.  Gegründet  18fi9  von  Dr.  K.  S  o  n  n- 
dorfer.  Seit  1883  herausgegeben  von  Regierungsrath 
Dr.  R.  S  o  n  n  d  o  r  f  e  r  und  Professor  Ingenieur  J.  M  e  I  a  n. 
XXIV.  Jahrgang.  Verlag  von  R.  v.  W  a  1  d  h  e  1  m,  Wien. 
Preis  K  4. 

Der  textliche  Tbeil  dieses  hervorragenden  Fachkalenders 
ist  wieder  einer  genauen  Revision  unterzogen  worden,  wobei 
Veraltetes  ausgeschieden  wurde  nnd  die  meisten  Abschnitte 
durch  Zusätze  ergänzt  wurden.  Das  Capltel  „Elektrotechnik1' 
erhielt  durch  Ingenieur  v.  R  z  i  h  a  eine  gänzlich  neue  und 
wesentlich  erweiterte  Bearbeitung.  Die  Abschnitte  „Erd-  und 
Felsarbeiten"  nnd  „Eisenbahnbau"  sind  durch  Prof.  Steiner- 
m  a  y  r,  der  Abschnitt  „Wasserbau"  durch  Prof.  K  r  e  s  n  i  k 
revidirt  und  ergänzt  worden.  Für  die  nächste  Auflage  würden 
wir  empfehlen,  auch  die  Vorschriften  über  den  Eisenbahnbau 
dem  neuesten  Stande  entsprechend  zu  bearbeiten,  da  sieb 
namentlich  die  Competenzvorschriften  stark  geändert  haben. 

Kalender  für  Elektrotechnik  pro  1902.  Bearbeitet 
von  Josef  Krämer,  Directur  der  technischen  Lehranstalten 
in  Frankenhausen.  XVI.  Jahrgang.  Verlag  11.  P  e  r  1  e  s,  Wien. 
Preis  K  3-20. 

Der  in  allen  Fachkreisen  bestens  bekannte  Kalender  hat 
in  der  vorliegenden  Ansgabe  eine  wesentliche  Erweiterung 
erfahren.  Es  wurden  insbesondere  die  Capitel  über  die  Glüh- 
lampen, Dvnamogleichstrum-Maechinen,  Drehstrommotoren,  die 
Tabelle  Uber  die  Anschaffnngskosten  maschineller  und  elektro- 
technischer Anlasen  theils  mitgearbeitet,  theils  namhaft 
ergänzt.  Der  Kalender  ist  in  seiner  ganzen  Anlage  und  Be- 
arbeitung ein  kleines,  aber  dennoch  umfassendes  Compendlum 
der  Elektrotechnik.  Der  Praktiker  insbesondere  wird  ihn  mit 
grossem  Nutzen  anwenden. 

NiederSsterreichischer  Amtskalender  1902.  Dieses 
auf  Grnnd  authentischer  Quellen  mit  bosonderer  Gewissen- 
haftigkeit  vorzüglich   redlgirte   nnd   soeben  im  Verlage  der 


k.  k.  Hof-  und  StaaUdrnckerei  zum  37.  Male 
Jahrbuch  enthalt  nebst  dem  Kalendarium  einen  ausführlichen 
Schematismus  des  Allerhöchsten  Hofstaates,  der  legislativen 
Körperschaften,  der  Civil-,  Militär-  and  kirchlichen  Behörden 
der  Monarchie,  dann  aller  Gemeindevertretungen,  Unterrichts-, 
Humanität«-  nnd  Krankenanstalten,  Advoeaten,  Notare  and 
.Sanitatspersonen  NiederöHterreichs,  endlich  der  Wiener  Actien- 
gesellschaften  und  Vereine.  Für  Eisenbahnbeamte  werden  von 
besonderem  Interesse  sein  der  vollständige  Personalstand  des 

direction,  der  Generallnspectlon  der  österr.  Eisenbahnen,  de« 
S!a;ttgpisetihalmratbes,  der  .Staatsbahnrlirection  Wien  mit 
den  Bahubetriebsämtern,  eine  Uebersicht  aller  anderen  Staats- 
bahndirectionen,  gleichwie  aller  in  Wien  ihren  Sitz 
habenden  Bisenbahnunternehmnngen  einschliesslich  der  Local- 
bahnen  mit  ihren  Fnnctionaren,  das  Schema  der  Gehalte  nnd 
Qnarüergelder  der  Beamten  der  österr.  Staatsbahnen,  endlich 
ler  Linien  nnd  Fahrordnung  der  Wiener 
mit  einer  Karte  des  Verkehres  anf 


Ans- 


CLÜB-NACHRICHTEN. 

Verlosung  rea  AatheUsehelnen. 

Bei  der  am  27.  December  1901 
lo*uug  von  AntbeilsebeiDen  des  von  den  < 
der  Adaptirung  der  ClnWocalitAten  gewidtmeten 
nachfolgende  137  Nummern  gesogen: 

2,  11.  17,  87,  28.  29,  31.  32,  34.  36,  40,  43.  44,  46.  49,  60 
62  56,  56,  67,  B2,  64,  67,  69,  70,  72,  76  77.  8«.  «0,  97,  100,  136 
139,  141,  147,  14»,  167,  161.  162,  163.  174,  177,  180,  186,  189,  190. 
2<>8.  208,  210,  216,  219,  220.  224,  238,  239,  210,  241,  244,  248,  249, 
254,  269,  2«3,  264,  266.  270,  307,  314.  816,  818,  319,  8210,  821,  822, 
»33,  »42,  346,  346,  347,  349,  36  ,  357,  365,  371,381,  394,404.419, 
424,  428,  432.  439,  446,  460.  463,  456,  B59,  465,  472,  490,  493,  496, 
500,  609,  616,  518,  626.  632,  633,  634.  646,  653.  562,  263,  56ä,  662, 
563.  569,  670,  672.  674,  575,  577.  686,  689,  602,  604,  »08,  611,  C13, 
621,  625.  628,  632,  639,  6t8. 

Das  Flnani-Comit£. 


Samstag,  den  18.  Janaer  1908,  8  Uhr  Abends.  Ver- 
gnugungsabend  mit  Taus.  (Tinser  in  BaUtoilette.) 

Das  Excursions-  und  Oeselligkeits-Comite. 


Nene  Begünstigung.  *) 
Max  Rasenberg,  Juwelier,  I.  Graben,  Ecke  der  Sagler- 
gsuse  10°/*. 

Berichtigung. 

Durch  einen  unliebsamen  Zufall  konnten  die  Fahneaeorrecturen 
des  Verfassers  des  in  Nr.  86  vom  20.  December  1901  snm  Aheeblnsse 
gebrachten  Artikels  „Er*i>anin«en  im  Localbahnwesen"  nicht  durch- 
geführt werden.  Die  Bedaction  erlanbt  sich  daher  die  stehen  ge- 
bliebenen siaustftrenden  Druckfehler  ansufübren  mit  der  Bitte,  die 
entsprechenden  Berichtigungen  gQtigst   vornehmen  au  wollen. 

Auf  Seite  391,  1.  Spalte,  12.  Zeile  von  unten  soll  es  statt: 
.Vicinal-Localbahn-  heissen:  .Hinimal-Localbahn". 

Auf  Seite  391.  2.  Spalte,  5.  Zeile  von  oben  soll  es  statt : 
.excecntiven"  heissen:  .exeentiven*. 

Auf  Seite  391,  2.  Spalte,  20.  Zeile  von  oben  ist  das  Wort 
..personale"  au  streichen. 

Auf  Seite  891,  2.  Spalt«,  10.  Zeile  von  unten  soll  es  statt: 
„ Dienstordnung"  heissen:  „Dienstfahrordnung*. 

Auf  Seite  392,  1.  Spalte,  16.  nnd  I«.  Zeil«  von  unten  soll  es 
j  statt:  .Ausgabe  besw.  Herstellung  von  Fahrscheinen"  heissen:  .Block- 
Fahrscheine*. 

Anf  Seite  392,  2.  Spalte,  2.  Zeile  von  unten  soll  es  statt: 
nA),  B),  C)-  heissen:  „A  bis  E'. 

Auf  Seite  393,  1.  Spalte,  6.  Zeile  von  oben  soll  es  statt:  „ge- 
ringstmöglich" heissen:  .wenige", 

Auf  Seite  398,  1.  Spalte,  13.  Zeile  von  oben  soll  es  statt: 
|  .Wageobelastungs- Abrechnungen"  heissen:  „Wagenladnngs  -  Abrech- 
nungen''. 

»tri»   «an    (JIM  N«h»-tit»li  n»- 


Bnunteo 


>  Kr.  1«. 
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K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


Am  16.  December  1901  wird  auf  der  Localbahn  Krakau — 
Kocmynöw  zwischen  den  Stationen  D^bie- Piaski  und  Cijxjny  bei 
Km.  5  1  die  Personenbaltestelle  Wieczyata  für  den  Personen-  nnd 
OepikksTerkebr  eröffnet  werden.  Die  Fabrkartenausgab 
die  Condoctrare  im  Zage,  die 


Eröffnung  dar  8  tation  Sternberg      8.  für  I 

Nachdem  die  Zufabrtsstrasse  an  der  Station  Starnberg  a.  S. 


bereit»  fertiggestellt  tat,  wurde  diese  anf  der  Localbabnlinie  Rattay— 
Kacow  seltne  Station  am  6.  December  1901  für  den  Gesammt- 


Vom  1.  Jänner  1902  augefangen,  wird  an  jeden  Sonn- 
und  Feiertag  in  der  Strecke  Leobersdorf — Weissenbaeh- 
Kenhans  ein  Personenzug  (Nr.  1826)  mit  allen  drei  Wagenclasaen 
in  Verkehr  geteilt,  welcher  oin  10  ühr  18  Hin.  Vormittags 
von  Leobersdorf  abgeben  nnd  mit  Aufenthalten  in  allen  zwisehen- 
liegenden  Stationen  und  Haltestellen  nm  10  Chr  58  Min.  Vormit- 
tags in  WeiBsenbach-Xeuhaus  eintreffen  wird. 

Durch  diesen  Personenzug,  welcher  in  anmittelbarem  Anschlösse 
an  den  am  9  Uhr  10  Min.  Vormittags  von  Wien  abgehenden  und  um 
10  Uhr  06  Min.  in  Leoberadorf  eintreffenden  beschleunigten 
Persone ning  Nr.  14  der  SU d bahn  steht,  wird  eine  besonders 
vortheilhafts  nene  Verbindung  zwischen  Wien-SQdbahnhof,  beziehungs- 
weise Leoberadorf  mit  allen  Stationen  der  Strecke  Leobersdorf— 
Weiss  enhach-Neuhaua  hergestellt  nnd  inal 
Heilstitte  in  Alland  wesentlich  erleichtert. 

Näheres  ist  aus  de 


dar  Station  Wagrarn  OrafenegR  för  dan  Oe 
a&mmtverkehr. 

Die  auf  der  Linie  Wien  (K.  F.  J.  B.)— Absdorf— Hipperdorf— 
Krem»  gelegene,  biaher  nur  fttr  den  Personen-,  Gepäcks-,  Eilgut  nnd 
beschrankten  Frachtgut -Verkehr  eingerichtete  Station  Wagram- 
Grafenegg  wird  am  1.  Janner  1902  für  den  G  esammtverkebr 

eröffnet. 


Wien. 

Von  Mitte  J inner  1902  angefangen  wird  die  bisher  wöchent- 
lich nnr  einmalige  Führung  des  St.  Petersburg— Wien— Nizza— 
Cannes-Exprexaznges  in  der  Strecke  St.  Petersburg— W ien 
nnd  umgekehrt  erweitert  und  in  derselben  ein  wöchentlich 
zweimaliger  Verkehr  dieses  Zuges  zur  Durchführung  gelangen, 
fttr  die 


A)  Bichtnng:  St  Petersburg— Wien  — (Cannes). 
St.  Petersburg  ab  jeden  Sonntag  nnd  Donnerstag  (erster 

16.  Jänner  n.  St.  1902). 
Warschau  ab  jeden  Montag  und  Freitag  (erster  Freitag 
17.  JInner  n.  St.  1903). 

Wien  (Nordbahnhof)  an  jeden  Dienstag  and  Samstag  (erster 
Samstag  19.  Jänner  1902). 


B)  Richtung:  (Cannes) 
Wien  (Nordbahnbof)  ab 
Sonntag  12.  JInner  1902). 

Warschau  an  jeden 
13.  Jänner  n.  St.  1902:. 

St.  Petersburg  an  jeden 
tag  14.  Jinner  n.  St.  1909). 

Eine  Aenderung  in  dem 


-Wien— St  Petersburg. 


bisherigen  täglichen  Verkehr 


dieser  Zuge  zwischen  Wien  (Siidbabnbof)— Cannes  und  umgekehrt 
wird  biednrch  nicht  herbeigeführt. 


Oberschlesisch-österreichischer 

Mittelwalde  etc.  Tarif  vom  1.  November  1897. 

Ermässigung  und  Aufhebung  von  Frachtsätzen 

Vom  I.  Jänner  1902  werden  die  in  dem  obengenannten  Kohlen- 
tarife auf  Seite  18  und  19  enthaltenen  Sehnittsätxe  nach  den  nach 
stehend  bezeichneten  Stationen  der  Osterreic 
eisenbahn-Geaellschaft  wie  folgt  ermassigt: 

nach  Alt-Kolin  ?on   91 4  auf  87  4 

.   Cboltie  ,     914   .  784 

»   Elbeteinitz   89  6   „  87-6 

.    Kalk-Podol  „    101-8    ,  918 

.   Kladrnb   844   „   79  4 

»   Kostelec-ViJec   »86   ,  88-fi 

„    PrachoTic  „    1010    „  910 

„   Pfelouc  „     802   .  74-2 

Ferner  wird  der  Fraehtaaüt  nach  Station 
österreichisch-ungarischen  SUatseisenbahn-Gesellschaft  mit  1. 1 
1902  aufgehoben. 

Es  ist  daher  auf  Seite  18  desselben  Tarifea  dieae  Station  mit 
dem  Schoittaatze  Ton  95'4  zu  streichen. 

Dlreetlon  der  Bsterr.  Nordwestbahn 
auch  namens  der  übrigen  betheiligten  Ver* 


SMb  whiM  t«  EiseobahiiBa  ii  Amerika. 

In  einem  kleinen,  ans  zugegangenen  Bache  .right  of 
war  for  tha  Remington"  sind  29  Eisenbahnen  enthalten,  die 
im  Ganzen  3462  Schreibmaschinen  in  Benützung  haben,  Ton 
denen  2911  Remington- Maschinen  sind,  d.  h.  über  84%. 

Ea  Bind  von  Zeit  zu  Zeit  auch  noch  weitere  SUtiatiken 
hinzugekommen,  nnd  zwar  behandeln  dieselben  30  andere  Eiaen- 
bahnen, die  1224  Schreibmaschinen  benutzen,  von  denen  899 
Remlngton-Maachinen  sind,  alao  Uber  73%.  Wenn  wir  diese 
Zahlen  zusammenrechnen,  so  haben  diese  59  Companien  zusammen 
4686  Maschinen  im  Gebranch,  von  denen  3810  Remington  sind, 
d-  h.  Uber  81%.  Dabei  ist  in  Berücksichtigung  zu  ziehen, 
das»  diese  59  Eisenbahnen  ein  Bahnnetz  von  über  190.000 
Meilen  beherrschen,  d.  h.  über  71%  de 
Uetzes  von  Amerika. 
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UTZ  WOLLE 


CBrdirt  in  Strähnen,  offerirt  in  allen  erdenklichen 
Qualitäten  die  mechanische  Pauwollfabrik 

jRidotf  Löf  i,  Wien,  II.  EBgerüwtr.  173-175. 

int  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirta  Putzwolle  vor  sechs  Jahren  in 
Oesterreich  mit  grbsstem  Erfolg«  einführte. 
Mona tlio hei  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm.  —  Lieferant  fast  sammtltoher  Verkehrs anstalteu 


Beck,  Koller  &  Co. 


Ktnblirt 
1H6H. 


WIEN  I, 

Harland'nche  Waggonlacke. 

Marke  der  bedeutendsten  Waggonfabriken. 


i»t  k.  k. 


k.  k.  ttir. 
XtnlwFttbahi, 

k.  k.  rrlv. 


Borsten-  und  Haarpinsel,  00000 
Fabrikatloa  tob  La« k-  o  00000 
and  Oeirarben,  Glasuren,  s  o  o  ©  0 

Emaillefarbea  000000000 
in  hervorragenden  and  unbedingt  ver- 
QaaliUten. 


Maschinenfabrik  Andritz 


Aktiengesellschaft. 


maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

»irection:  YVIEX  1.,  Kohl  markt  1. 


SMITH  PREMIER 

I.  Am  Hof  Nr,  5.  -pn. 
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anbahnen    benützen   seit   Jahren  ausschliesslich 

SMITH  PREMIER 

Kartiren 

=-  Erster  Grand  Prix  Paris  1900.   . 


Keine  Unischaltmaschine. 


iwamai«,   «*Jah*  iwlaobea  dam   Brtori«tauf*Wrml»n  4m 
■afW  etaUo— i ,  irMMsii  ala  WadnHrt*ra  u4  ward*«  sie«  T.  T.  Mnw 

Abogav—tavn  graaia  and  ttmmöu  aacknfallefert.  —  DU  TbolW |  Oontamleh, 
C&itio,  A&aUnd  alad  tdaaala  lAt»j*r.  —  Prana»«ra(too.vGebtb.r  f»i  da« 
dam«  Jahr  Ii  K  <ml|  franro  FoiitaroandanfV 
■ftftt  1K1DI,  ■1trn«r«rMlTtrNW«l#:  II  «Oh.  -Rlrlnf 

mit  lüIindlHh«a  t'tirM«"  t'reiiWi,  fruw  ptr  Ptft  70  k 
PRÄIÜIEBATIOVEK 
fcrtUWfnm  T*gn  WftaMB  Mastern,  j«d*< 
waräeaa,  «rillta  f+T  f" ei  tan  weliair.  da  Iii 
dan  Kwa|  wtMiulah  '»rUMMn. 

idlunj  R.  «.  WALOHBH  U  ' 

vrt.  Saisaaraw*  'J 


1L.:K.LUi 


K.  t  BriT.  BrücieawaiEB-Falirlt' 
C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  n.  k.  Hoflieferanten 
Wien-Atigandoii 
ersengen  lesenutlv-,  Waggon-,  8tra»s#nfnhn»erki.  o,  kUgarh» 
BrUokenwsgei,  6oid-,  Silber-  und  alle  fiatti 
Wscen  et«. 

Wagen  mit  sutoiastUeker  Reglstrlr-Elsrlektsn«. 

F.hrsperre  and  Apparat-Einstellung  alt  Zählwerk. 

Central -Kamin  nnd  Haupt-Niederlage: 

L  Akademie«  trasse  4.  WIEN  Boke 

IXarnSnarrlag.) 


l.wvt'i  P»t»«t  •  Wim«d  -  Rrlfkiiwar»  »bn»  G.Mwontw 
E3      bc««hunf  nf  Mtitrwerfc  nhMd  mftar  1»  rnsMiMrnvn  K.«t«n 
man Uit,  Sut«|.  Bfld  E*s:itrir->,lqrlebui)C  R]r  4lt  Kftolr  Tragkraft. 

In  Anwendung  auf  ssmmtllchen  8sterr.-uagar.  Eisenbahn 


Unif  ormirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WXSUT,  IV.  lUa.,  FavorUenttra—e  Ar.  **. 

Crsdlt-rrtheüunff 

ttr  die  tlerren  k.  k.  und  l'riral  Ki»tTil>ahnli.»niwi.  Pnwpwt«  wtrden 
»nf  Wuo»«  h  Inwcn  . 


,  lleranwat  r  und  Vrrlig  Jm  CUb 
utlcrr.  EiKdUtatn-Ueaiiiteii. 


IHonk  Tin  R-  Spi«.  *  ra_ 
.  V.  Boink.  M,,,!.«^»«  Nr.  1«. 
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Oesterreichiscke 

Eisenbahn -Zeitung. 

edaction  und  Administration  i  .„  .  Abonnement  bat  Pottveruindu 


Redartion  und  Administration 

WIM.  I.  IMnl»cl<(tM  1 1 
1.I-;  tum  Kr  SU. 
Fnili>ll  III  1 -Com»  l.r  AiUn.nl- 


Mr.  SM.lt*. 
«•Conto  ("Uli 


Kr.  tü>  »0» 
IV..  in««  wordas  wo  dum  rom  H*. 
dar«;iia»  C«BlM    |NI(<MUUB  Tarif» 

hanertan 
IfuarcrirM   werden  nleil  torilek- 


ORGAN 

am 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  M.  Poitveraendung 

la  OMt.rrrlrh  Taxara : 

■  iuilUirl«  K.   )•   lUlliJahrl«  E.  t. 

fit  du  l»«L.lir  Krirt: 
<i«a«j»l,r.«  Mir.  II  ll»ll>  a',r.|t  Mk  ». 

Im  »liri^rn  ln.Uridr>: 
Gtui«:»r>n»  Fr  1*   IUI.)»!.««  Fr.  10. 
H«.snira»t#llfi  fbr  den  llarhhnnd.t 

Saltlaigra  «  Srkartra  Im  Hin. 
Klaflu  Ismmiira  SO  HiBar. 

nttmn»  RMlamattntiei!  [.urlof-« 


N°-  2. 


Wien,  den  10.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Erste  Marke  der  Welt 


Grand 
Prix 


Paris 
1900 


mit  pttentirten  Holztastern  (leichter  Anschlag,  kein«  Ennfldnng), 
Umschaltung  (»cbuellatea,  sicherste»  Schreiben) 

GLOGOWSKI  &  CE 

WIEN 

I.  Frans  -JosefNqiiai  I  '± 

OrOante  österreichisch«  prot.  Firma  der  Branche: 
aW  Die  R eml noton  rsaben  flr  die  Kartierung  Im  Gehr  auch : 

K.  k.  priT.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn, 

K  k,  jiriv.  Sttdbahngeacllschaft, 

FranxOsiscfae  Kordbahn,  Französische  StaaUbahnen. 

0*T~  Andere  Bahnen  Europas  benützen  für  das  Kar- 
tieren TorlKuftg-  Dberhaast  keine  Schreibmaschinen. 


VZ I  / s  Gesellselial ts  -  Reisen 

eich  den 

Erholung«-  und  Vergnügungs-Stationen 


OroBsbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Sehweis,  tthein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphin«  und  Sawiyen  etn.  eto. 


flo  rrck*  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
v-rtt^J°     Züge  in  allen  grösseren  Stüdten  der  Well 


■MST  Programme  tratia  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  MHSXS&XJßf*^ 

London.  J  33,  Westbourno  Qrove. 

HIIIV:  I.  N<lioll*Hri.ik-  .'{. 

Manchen:  Promeaadeplatx  &. 

I.acerne:  7,  Alpenstrass«. 

Karlsbad:  Alte  Wien«  Hans  „Rotber  Adler«. 

Marlenbad.:  Stlagl  k  Stern  (gegenüber  Kreaxbrnnaea). 

Franxcnsbad :  Carl  Wlodermann  &  Co. 

Kölns  Domkluster. 

— Filialen  in  allen  Stadti  n   

1'rAiullrl  mit  Ehren-Diplom,  (.«Id.  Medaille,  ete.  et*. 

Photoiiraplusclies  @lga"  ™,V1IL 


Atelier 


ö)  Alserstrasse  27. 


Speolalitat:  Portrita  a  la  Rembrandt,  Erhabene  Bilder  (Relief) 
|W*  Für  die  Herren  Eiaenhahiibeamien  B0*Ai  R»l>«"  *^s] 


UTZWOLLE 


cardlrt  In  Strähnen,  ufferirt  in  allen  erdenklichen 
Qaalittten  die  weehauischu  Patzwollfabrik 

Rudolf  Löwi,  Wien,  II.  Eogertbstr.  173-176. 

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Patzwolle  vor  sechs  Jahren  in 

Oesterreich  mit  grosstein  Erfolge  einführte. 
Monatliche!  Fabrikat  Aber  100.000  Ktlosrrsvasia.  —  Lieferant  fast  ■Ammtllohor  Vorkahrsanatalten 


f  RUDOLF  SCHM1DT&C?  ^ 

Special-Artikel: 

Fellen  ans  Prima  Ttegolgusssta-hl,  

priirurinniir      M— .  ,  ,,  , ,  ,  ,  uipmiiPnif    PrSctslons  Fellen  feinster  Qualltat,  

FlILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK  EKffi.^ta  "*WÄ-tawQ,w?lu^- 

WIEN.X.Himberqerstr.181 

atelnbobrcr-Btaal,  - 

  Patent-Bla.tiV >d«  i  lltlmmcr.  ■  

Asfhasen  abgenützter  Fellen  aach  nteesi  Aboasemeitsysltn,  wo- 
bei der  Bestand  trltsltes  bleibt  and  Neuanschaffungen  fortfallen 

Digitized  by  Google 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschatt 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Getruadet  1881. 
Maiohlaealaa:  All*  Ereengniss«  dea  „»1  [gemeinen  Maschinen- 


as 


I  Dn 
t'  H7 
Ii  Wi 


Hebung«  and  Krahne, 
Drahts  tiften-Maachinen, 
Irauliache  Kietausehinen, 
MMI  UtioiM-  Einrieb  tongea, 
Drehscheiben  u  Schiebebühnen  etc.  au. 


___  ,  Eisenbahn-u.TrAtnway-Wiggon*, 

WaggOtlDaU  '.  Draisinen,  BcbneepflUge  etc.  ete. 


Einrichtung  von  i    Elektrischen   Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen.  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel  ~ 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  eltktriKher  Btdarftartittl  für  Stark-  und  Schwachstrom. 
Die  p.  t.  Herren  Behabeaaiten  oenleeeen  erm aaslote  Prelee. 

_  '  TS — — ^      —     ,  |  - 


SMITH  PREMIER 

Wien 

mr  i.  Am  Hof  St.  6.  -m 
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SMITH  PREMIER 

zum  Kartiren 

_^=^  Erster  Grand  Prix  Paris  1900  - 
Keine  Umachaltma&chine. 

Keine  llolzconstruction. 

Oe»terreichi*che  Firma, 


3 


SÜTTBE  h  SOHEAHTZ 

k.  a-  k.  Hof-  aal  aaaeohl,  urtr. 

Sitlwura-,  DrükewfW-  ni  Ctitfite-Fibril  ni  Ptrim-ltiUll 

WIEN,  MuisMlf,  WisihatUilcuM  Nr.  16  «od  18 

empfiehlt  »ich  tat  Lieferung  Ton  allen  Arten  Elsen-  und 
MeislngdraJit-Oaweben  and  Geflechten  für  du  Eisen- 
bahnwesen, all:  Aiohenkaiten,  Kauchkaitengltter  und 
Verdlchtungigewebe:  aaMerdem  Feniter-  und  Ob  er- 
llobten -  Sohntzglttern,  patentlrt  geprellten  Wurf- 
rtttern  fttr  Berg-,  Kohlen-  and  Hüttenwerke,  überhaupt  Ar 
alle  Montanzwecke  als  besonders  Tortheühaft  empfehlenswerte, 
sowie  rondgeloohten  und  geiohlitzten  Ellen-,  Kupfer-. 

Zink-,  Meiling-  und  Btahlbleohen 
sq  Jjäeb-  and  Bortir- Vorrichtung*!),  DrahUellen  ond  allen  in  dieses  Face  ntn 
icllvgtg«n  Artikeln  In  TenllliossUr  QaallUt  as  den  bUltlAtaa  Frsliea 


Carl  Wie.  Ricüter 

WIEN,  IV..  2.  Starht'mherfrtrnsHe  Nr.  S4. 

Aldiv  flr  Duth*nitit(h»  Prkiiim-Iutrtmul«. 


n^ßM-  sifj  FiaeUiou- 


•tfraaaal  la  Jaara  117». 
srimi  IT  iTRN :  Tfefo4tlM#.  MTelllr-listraaeitt,  Hssstitsse, 
Plaslawter,  Wliktlsilecel.  « inkeltreuHi,  Xlrelllr-  ni 
■MnUaltea,  AuHecktlibe,  suhl-  asd  UlaeiBesiklai'sr. 

Kreis,  und  liAnirtJutlullivlInagMi  Jeder  Art. 
PrslsrHraaUi  arratia.  was 


Firma  gi|TÜad«1  ihm. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nh»b«r  . 


Julius  Noeller.  J.  George  Hanl y, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Ilieiixf»i,jtK'a.«»e  13. 

Telephon  Nr  MOS.  T«l.-Adr  l  f  »«.etmeler. 


ST*':1. 


9>4  J|       *  J|  9t  jt  t>^ 


IM 


Sp-. 


.'vf'SI*  -T.  ,T 


Möbelfabrik  und  Kunst -Tischlerei 

TOD 

Heinrich  Bäck 

Wien,  VII  Bes.  Marlahilferstraaae  Nr.  74  a  . 

Filialen :  Brünn  und  Pressburg. 

Directe  und  billigste  Bezugsquelle 
von  selbstgearbeiteten 
Möbeln  nnd  Wohnung'« -Einrichtungen 

aus  trockenstem  Materials  unter  fünfjähriger  Garantie. 
Stets  grosser  Vorrath  von  fertigen 

Holz-  und  Tapezierer- Möbeln 

in  den  neuesten  Stylarten  zu  concurreuzlos  billigen 

Preisen. 

Grösste  Ooolanoe  bei  Expeditionen  In  die  Provinz. 

Da«  neueste  Prachtalbnm  gegen  K  2. —  franco  erhältlich. 

Für  Mitglieder  des  Club  der  Eisenbahn- 
Beamten  Rabatt  bei  Holz-  nnd  Eisenmöbel  5%, 

bei  Decoratiouen  nnd  Polstermöbel  10°/0. 


»  W  itt  vi'  iL'  'Ii'*  m  ist  'fit  ii*  "fit  iit'  'jj 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£:  2. 


Wien,  den  10.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT: 


Clnbrersammlongen.  (Jeher  VereinfachungH-Vorschlage  in  Besnganf  da«  Einnahmen- VerrecbnnngsweaeD.  Von  A.  v.  Loebr. 
Ueber  die  Err'ntzaDi'prBthe  an  die  Euenbihnen  auf  Grand  der  Haftpflicht-  and  Unfall-VeniiebeniBif.pesetze.  Ton  Dr.  Michael 
OroiiDtoi.  (SeblOM.)  Di«  neue  Kohlenkippe  in  Penarth.  —  Cbronik:  Penonalnachrichten.  Eiaenbahabnll.  Gesangverein 
oaterreichiaeber  KiHeril>a!intieaii)ten.  Trnnapiirteiiinfihmea  der  b.  k-  Caterr.  Stuatubalmen  und  der  rom  Staate  für  eigene  Hechnuni? 
betriebenen  Bahnen,  einschliesslich  der  Wiener  Stadtbahn.  Die  tlnfKlle  ant  den  SMerreiehiachen  Eisenbahnen  im  Üctobar  1901.  - 
Literatnr:  Oer  Condnctenr.  0.  Freytag'a  Verkahrakarte  tob  Oeaterreieb-TJngarn.  Die  Waage.  —  Clubnaehrichten: 
Beriebt  Uber  die  SyWesterieier  am  9a  Deceuber  1901.  AtKgcacbiwleue,  mit  Tod  abgegangene  und  neu  ' 
Anxeige  de*  VergnUgnnj.vAbendfa.  Nene  Bf-gUnstigim«. 


Clabvereammlnng :  Samstag,  den  11.  Jänner 
1902,  7,7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Hermann 
S  t  ra  c  h,  Ober-Offlcial  der  k.  k.  priv  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbalm.  Über:  „Dahnntini  und  $cm*  nrum  Eüenbaknm* . 
(Mit  Lichtbildern.) 

Clubvereanimlaiig:  Dienstag,  den  14.  Jänner 
11)02.  V,j7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Hermann 
Ritter  von  Littrow,  Central-Inspector  der  Bau-  und 
Bftriebs-Gesellsebaft  fllr  städtische  Strassenbahnen,  über: 
,.Sf»ifriMr  Herpbnhnat*.  (Mit  Lichtbildern.) 

Nach  Schluss  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
ira  Clnblocale. 


Teber  Vereinfachungs-VorHchläge  in  Bezug 
auf  das  FJniiahmeii-VerrechuungBwesen. 

Von  Reg- Rath  A.  Loebr. 

Seit  ich  zuerst  1890  und  seither  in  einer  Reihe  von 
Artikeln  der  „Oe.  E.  Z."  und  anderen  .Tonmalen  darauf 
hingewiesen  habe,  in  welch*  hohem  Grade  nnser  Ver- 
rechnungs-  und  Abrechnuugs-  (anch  Abfertigungs-)Wesen 
complicirt,  unpraktisch,  unverlftsslich,  zeitraubend  und 
thener  sei,  hat  sich  bei  uns  diese  üeberzeugung  immer  all- 
gemeiner Bahn  gebrochen,  namentlich  seit  sich  auch  der 
internationale  Eisenbahncongreas  mit  der  Frage  befasste.*) 

Auch  in  Deutschland  hat  die  Entwicklung  der 
Dinge,  namentlich  die  Einführung  des  Stnckgutstaifel- 
tarifes  zu  Vereinfachungen  gedrängt."')  Auch  dort  wie 
bei  uns  wurde  die  gegebene  Anreguug  vielfach  auf- 
gegriffen, so  dass  heute  bereits  eine  ansehnliche  „Verein- 
faehnngsliteratur*  besteht.  Zuletzt  sind  es  mehrere  Artikel 


Beriebt  fnr  die  VI.  8eaaion,  Pari«  190O,  über 
die  Frage :  XXXII  Clwing  bona«.  Vergl.  darüber  Nr.  17  ei  1900 
und  Nr.  2»  tx  1H01  der  „Oe.  B-  Z.",  enthaltend  daa  Rena«  in 
meinem  Berichte. 

**)  Darüber  inib.  Finanzrath  Enialin  in  Nr.  «2  ex  1901 
der  »Zeitung  dea  Vereine«  Dentacber  Eiaenbaho-Verwaltnngen". 


in  der  „Zeitung  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen :  Finanzrath  Ensslin:  „  Vereinfachung  in 
der  Abrechnung  des  Güterverkehrs  •  in  Nr.  62  ex  1901, 
und  Generaldirections-Secretär  Muse h weck:  „Allerlei 
Anregungen"  in  Nr.  65  und  66  ex  1901,  und  „Verein- 
fachung der  Güterabfertigung"  gezeichnet  von  ,K.",  welche 
mich  veranlassen,  zu  dieser  Frage  abermals  das  Wort  zu 
ergreifen.  Es  scheint  mir  nämlich,  dass  manche  von  den 
bisher  gemachten  Vorschlägen,  in  Folge  der  Unklarheit  ent- 
weder Aber  ihr  zu  erreichendes  Ziel,  oder  über  ihre  Trag- 
weite, nur  geeignet  sind,  der  guten  Sache  mehr  zu  schaden 
als  zu  nützen.  Im  Folgenden  sollen  daher  einige  der  bis- 
her gemachten  bemerkenswerthen  Vorschläge  kurz  dar- 
gestellt und  besprochen  werden.  Zur  Gewinnung  und 
Klarstellung  des  bei  allen  Vereinfachnngsbestrebungen  zu 
beobachtenden  leitenden  Gedankens  muss  ich  jedoch  einige 
principielle  Bemerkungen  vorausschicken: 

1.  Vor  allem  darf  durch  die  Anwendung 
von  Vereinfachungen  das  Rechnung«- 
Resultat  nicht  falsch  werden;  es  muss 
die  „praktische"  Richtigkeit  der  Ergebnisse  gewahrt  bleiben, 
daher  die  Vereinfachungen  nur  solche  Gebiete  zum 
Gegenstande  haben  dürfen,  welche  zufolge  ihrer  Schema- 
tischen  Natur  einer  Bolchen  überhaupt  zugänglich  sind, 
oder  solche,  die  vermöge  ihrer  geringen  Ökonomischen 
Bedeutung  cumulativ  behandelt  werden  dürfen,  da  anders 
geartete  Gebiete  stets  eine  individuelle  und  genaue  Be- 
handlung erfahren  müssen. 

2.  Voranzustellen  ist  weiters  der  Grundsatz,  dass  durch 
die  anzustrebende  Vereinfachung  des  Rechnungswesens  eine 
radicaleAbhilfe  gegen  alle  gegenwärtig  bestehenden 
Weiterungen,  Schwierigkeiten  und  Kosten  herbeigeführt 
werden  muss.  Denn  durch  Flickwerk,  welches  ja,  wie 
ich  gerne  zugestehe,  in  einzelnen  Punkten  Erleichterung 
schallen  kann,  werden  häufig  auf  anderer  Seite  in  den 
weiterbestehenden  sonstigen  Einrichtungen  Complicationen 
geschaflen,  welche  alle  Vortheile  der  Theilreform  entweder 
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nahezu  oder  ganz  aufheben  und  selbst  Naclitheile  anderer 
Art  herbeiführen. 

3.  Ferner  sollen  die  Vereinfachungen  wo  möglich  nicht 
nur  den  Eisenbahnen,  insbesondere  nur  einzelnen  Dienst- 
stellen derselben  zu  Gute  kommen,  sondern  auch  dem 
Publicum,  da  auch  dieses  ein  gewichtiges  Interesse  an  der 
Verbilligung  der  Abfertignngskosten  hat,  und  zwar  seiner 
eigenen  und  der  der  Bahnen,  welchem  eben  bei  Ein- 
fuhrung einfacher,  daher  billiger  Formen  leichter  genügt 
werden  kann. 

4.  Endlich  ist  bei  allen  Vereinfachungsvorschlägen 
zu  beachten,  dass  sie  dem  ganzen  übrigen  Dienstorganis- 
mus.  den  bestehenden,  nicht  leicht  oder  gar  nicht  ab- 
änderbaren gesetzlichen  Vorschriften  und  den  Anforde- 
rungen der  unvermeidlichen,  weil  nicht  zu  entbehrenden 
Controle  entsprechen  müssen,  so  dass  alle  Vorschläge, 
mögen  sie  auch  an  und  für  sich  noch  so  vorzüglich  sein, 
welche  aber  auch  nur  einen  dieser  Punkte  vernachlässigen, 
schon  von  vorneherein  undurchführbar  sind. 

Nicht  die  Vereinfachung  als  solche  ist 
das  Ziel,  sondern  der  hiednrch  zu  erreichende 
Erfolg  einer  billigeren,  rascheren  und 
dabei  doch  verlässlichen  Durchführung  des 
Rechnungsgeschäftes,  welches  ja  seiner  Wesenheit  nach 
zu  einer  productiven  Steigerung  der  Einnahmen  nichts, 
zur  Sicherung  derselben  jedoch  sehr  viel  beitragen  kann. 

Das  Endziel  ist,  für  alle  Betheiligteil  ein  wirt- 
schaftliches, nämlich  ein  Verfahren  zu  suchen,  welches 
mit  dem  geringsten  Aufwände  von  Kosten,  Zeit  und  Mühe 
den  erreichbar  höchsten  Effect  liefert,  das  in  seinem 
ganzen  Aufbau,  nicht  blos  in  gewissen  Theilen  den  ein- 
zelnen, in  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung  so  wesent- 
lichen Verkehrszweigen  angepaast  ist 

Es  handelt  sich  eben  nicht  darum,  eine  den  An- 
forderungen des  reinen  Rechnungsmenschen  entsprechende 
sogenannte  „elegante*,  sondern  eine  den  Geboten  der 
Wirtschaftlichkeit  entsprechende  praktische  Lösung  zu 
finden. 

Nach  diesen  allgemeinen  Erwägungen  gebe  ich  nnn 
an  die  Besprechung  einzelner  Vorschläge  und  bereits  ge- 
troffener Massregeln. 

Hieher  gehören  die  von  mehreren  Verwaltungen, 
so  auch  von  den  österreichisch-ungarischen,  unternommenen 
Bemühungen,  durch  Abschaffung  von  Nachweisungen, 
durch  Einschränkung  der  Gebührenprüfung  in  der  Con- 
trole, durch  Anwendung  von  AuskunfUroitteln  und  mehr 
oder  minder  der  Sache  Gewalt  anthnenden  Vereinbarungen 
bezüglich  der  Gebührenvertheilnng  im  Falle  des  Fehlens 
der  Antheilstabellen  u.  ähnl-,  die  Abwicklung  des  Rech- 
nungsgeschäftes  zu  beschleunigen  und  zu  vereinfachen. 
So  wohltätig  diese  Palliativmittel  auch  in  dem  begrenzten 
Kreise  ihres  Anwendungsgebietes  wirken*),  so  bringen 

*t  Vargl.  meine  Mittheilung  :  .Ein  Fortschritt  im  Abrechnnuga- 
dienite*  in  Nr.  4  ex  18«8  der  „Oe.  E.  Z.'  Uber  di«  B«wlti<?un|t  dir 
RttekrtAode  io  dvr  Racltreenuang  der  proviaoriiichen 


sie  doch  keine  gründliche  Abhilfe  mit  sich,  weil  das 
ganze  System  unverändert  bleibt,  und  sie  sind  oft  nur 
durchführbar  unter  Verzicht  auf  Eigenschaften  des  Rech- 
nungsdienstes, z.  B.  Genauigkeit,  Verlässlichkeit  der  Con- 
trole etc.,  welche  unantastbare  Grunderfordernisse  sind, 
ohne  deren  Vorhandensein  ein  System  eigentlich  überhaupt 
keinen  Wert  hat,  und  die  man  doch  opfert,  um  nur  über- 
haupt zu  einein  Ende  zu  kommen,  weil  sonst  ein  Ausweg 
aus  den  Rückständen  etc.  überhaupt  nicht  gefunden 
werden  könnte. 

Alle  derartigen  Massregeln  sind  demnach  nur  Noth- 
behelf,  aber  keine  organische  Reform  des  Verrechnungs- 
dienstes. 

Hieber  gehört  auch  ein  Verfahren,  das  in  Deutsch- 
land bezüglich  der  Abrechnung  des  Stttckgntverkehres 
der  einzelnen  Verbände  seit  October  1898  eingeführt  ist, 
und  dessen  üebertragung  auf  deutsch-österreichische  Ver- 
bände angestrebt  wird.*) 

Dieser  letztere  Umstand  veranlasst  mich,  hiezu 
etwas  eingehender  Stellung  zu  nehmen. 

Diese  Vereinfachung  stellt  sich  nach  der  Mitteilung 
des  Heim  Finanzrates  Ensslin  in  Nr.  62  der 
„Zeitung  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen" 
in  seinen  Grundzügen  folgendermassen  dar: 

Bei  der  Abrechnung,  hauptsächlich  bei  der 
Antheilsansscheidung,  wird  streng  unterschieden  zwischen 
Wagen ladungsgütem  und  Stückgütern.  Die  ersteren  werden 
genau  festgestellt  und  nach  den  vorhandenen  normalen 
Anteilsttbersichten  abgerechnet.  Der  in  jedem  Verkehre 
von  der  Gesammtein  nähme  nach  Abzug  des  Betrages  für 
Wagenladungsgüter  übrigbleibende  Betrag  bildet  die  Ein- 
nahme für  Stückgüter.  Diese  Einnahmen  werden  nicht 
!  posten-  oder  relationsweise  nach  Antheilszahlen,  son- 
|  dem  als  Summe  percentuell  auf  die  einzelnen  teil- 
'  nehmenden  Verwaltungen  vertheilt,  und  zwar  in  der 
Erwägung,  dass  die  Stückgutsendungen  stets  den  kleineren 
Theil  der  Gesammteinnahmen  liefern,  dabei  aber  den 
weitaus  grössten  Theil  der  abzurechnenden  Posten  bilden 
und  dass  sie,  wie  eine  auf  melirere  Jahre  sich  erstreckende, 
von  der  Württembergischen  Verwaltung  gelieferte  Statistik 
bewiesen  habe,  bei  gleichbleibendem  Tarif  und  gleich- 
bleibender Verkehrsleitung  von  Jahr  zu  Jahr  erstaunlich 
gleiche  Verhältniszahlen  aufweisen. 

Das  Verteilungsprocent  wird  ermittelt,  indem  nach 
der  genauen  Abrechnung  der  Stückgüter  für  mehrere 
Jahre  die  auf  einzelne  Verwaltungen  in  jedem  einzelnen 
Verkehr  und  jeden  einzelnen  Monat  entfallenden  Gesammt- 
anteile procentuirt  werden.  Nach  diesen  Procentsätaen 
werden  die  Stückguteinnahmen  der  einzelnen  laufenden 
Monate  definitiv  vertheilt  Neue  Ermittelungen  der  Durch- 
schnittszahlen finden  bis  zum  Jahre  1!»03  nur  für  je  drei 
Monate  jedes  Jahres  statt.  Durch  dieses  Verfahren  wurde 
eine  Abrechnung  statt  wie  früher  in  36,  in  15  Arbeits- 

•)  Im  «ttddeoUc»i-<i«terreietii'f«li-uii(r»rischeü  Ew*nbahn»erband 
i»t  ein  ähnlich«  Verfahren  bereit«  eingeführt. 
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tagen  Tollendet  mit  einer  Kostenersparnis  von  jährlich 
8520  Mk.  Für  8  directe  Verkehre  Württembergs  wird 
eine  Arbeitskostenersparnis  von  8015  Mk.  ermittelt. 

Alle  diese  angegebenen  nnd  weiter  noch  erhofften 
Vortheile  (Vereinfachung  der  Antheilsübersichten)  gebe 
ich  ganz  gerne  zu  nnd  unterschätze  sie  auch  in  ihrer 
finanziellen  nnd  manipulativen  Tragweite  nicht.  Dennoch 
konnte  ich  mich  nicht  mit  der  Uebertragung  dieses  Verfahrens 
auf  andere  deutsch-österreichische  Verbände  und  noch 
weniger  auf  den  rein  österreichischen  oder  österreichisch- 
ungarischen Verkehr  einverstanden  erklären,  soferne  in  . 
denselben  überhaupt  grössere  Summen  für  die  einzelnen  1 
Verwaltungen  in  Betracht  kommen;  denn  das  Verfahren 
ist  nur  unter  den  folgenden  Voraussetzungen  annehmbar: 

1.  Wenn  es  auf  ein  Gebiet  angewendet  wird,  dessen 
Verkehr  ein  ziemlich  hoch  entwickelter  und  nach  allen 
Richtungen  gleichmassiger  ist. 

Denn  ist  der  Verkehr  ein  minder  entwickelter, 
schwacher,  ungleichmassiger,  so  unterliegt  er  auch  der- 
artigen Schwankungen  in  der  absoluten  Höhe,  in  der 
Antheilnahme  der  einzelnen  Bahnen  und  in  der  relativen 
Bedeutung  der  einzelnen  Verkehrsarten  (Stückgut  zu 
Wagenladungen)  zu  einander,  dass  von  der  Ermittlung 
eines  halbwegs  entsprechenden  Theilungsschlüssels  gar 
nicht  die  Rede  sein  kann. 

2.  Wenn  das  Eisenbahnnetz  bereits  eis  so  dichtes 
und  gleichmassiges  ist,  dass  nicht  durch  NeueröfFnung 
von  Linien  und  Stationen  das  gegenseitige  Verhältnis 
fortwährenden  Schwankungen  unterliegt.  Im  Gegenfalle 
ändert  sich  mit  jeder  neuen  Linie  und  jeder  neuen 
Station  dies  Verhältnis,  so  dass  der  Schlüssel  immer 
wieder  neu  berechnet  werden  müsste. 

Das  sind  jedoch  so  schwer  zu  erfüllende  Bedin- 
gungen, dass  schon  aus  diesem  Grunde  das  Verfahren, 
nach  Schlüsseln  abzurechnen,  nur  ein  sehr  geringes  An- 
wendungsgebiet finden  kann. 

Dazu  kommt,  als  entscheidender  Grund  gegen  die 
Anwendung  von  derartigen  Theilungsscblüsselu,  dass  da- 
durch nur  eine  verliältnismässig  geringe  Kostenersparnis 
erzielt  werden  kann  (siehe  das  bereits  citirte  Beispiel), 
da  die  Arbeitsvereinfacbung  nur  an  einer  einzigen  Stelle 
(der  Abrechnungsstelle)  und  in  einziger  Beziehung  (An- 
theilsausscheidung)  zur  Wirkung  gelangt,  während  doch 
eine  rationell«  Vereinfachung  das  ganze  Verfahren,  von 
der  Güterauflieferung  bis  zur  Ablieferung,  somit  alle 
Nebenarbeiten  ergreifen  muss. 

Ich  halte  daher  alle  Versuche,  auf  diesem  oder  ähn- 
lichem Wege  zu  Vereinfachungen  zu  gelangen,  für  nach 
talscher  Richtung  unternommen,  wenn  sie  auch  im  ein- 
zelnen Detail  eine  kleine  Erleichterung  gewähren  —  und 
glaube,  dass  deren  Anwendbarkeit  eine  recht  beschränkte  sei. 

llieher  gehört  auch  der  Vorschlag,  die  Erledigung 
der  Schadenareclamatiouen  dadurch  einfacher  zu  gestalten 
dass  man  bestimmt,  die  gezahlten  Entschädigungen  im 
Laufe  des  Jahres  auf  ein  Conto  zu  buchen  und  erst  nach 
Ablauf  desselben  nach  einem  erst  zu  lindenden  Schlüssel 


auf  die  Verwaltungen  zu  vertheilen.  Nach  meiner  Ansicht 
ist  ein  gerechter  Schlüssel  hiefür  überhaupt  nicht  zn 
finden.  Wenn  man  aber  an  die  Sache  bessernd  herantreten 
will,  so  geschieht  dies  wohl  am  richtigsten  durch  Ueber- 
nähme  grösserer  Grenzbeträge  durch  die  Endbahn,  und 
Beseitigung  der  geradezu  kleinlichen  Vert  heilungsstreitig- 
keiten  bei  diesen  Bagatellen. 

Ein  weiterer  biehergehöriger  Vorschlag  ist  der  der 
Herren  Dr.  Schlesinger  und  Dr.  Mark  in  Kr.  14 
und  15  ex  1900  der  „Oe.  E.  Z  ",  welcher  sich  im  Wesen 
dahin  zusammenfassen  lässt,  durch  Einführung  eines 
geeigneten  Kartenformulares  die  Umkartirung  mit  allen 
ihren  Folgeübeln  und  durch  Schaltung  einer  auf  den 
Principien  der  Mündlichkeit,  Unmittelbarkeit  und  örtlichen 
Vereinigung  aufgebauten  centraüsirten  Abrechnungscom- 
mission die  gegenwärtige  Zersplitterung,  Langsamkeit 
und  Umständlichkeit  der  Abrechnung  zu  beseitigen. 

Auch  diesem  Vorschlage  gegenüber  muss  anerkannt 
werden,  dass  er  manche  gute  Idee  enthält,  die  geeignet 
ist,  die  bestehenden  Schwierigkeiten  theilweise  zu  be- 
seitigen, namentlich  der  Vorschlag:  durch  Ausstellung 
einer  die  Sendung  von  der  Aufgabs-  bis  zur  Bestimmungs- 
station begleitenden  Karte  die  Umkartirung  mit  ihrem 
ganzen  Rattenkönig  von  Unzukömmlichkeiten  zu  be-  ■ 
seitigen,  ist  eingehender  Beachtung  werth,  namentlich 
wenn  man  bedenkt,  dass  in  Frankreich  ein  dem  vor- 
geschlagenen ganz  ähnliches  Verfahren  mit  dem  besten 
Erfolge  gehandhabt  wird.  Nur  dürften  unsere  Tarif« 
Schwierigkeiten,  die  sich,  wie  wir  ja  von  corapetentester 
Seite  wissen,*)  leider  gar  nicht  oder  nur  sehr  schwer 
beheben  lassen,  der  Sache  entgegenstehen.  Aber  abgesehen 
davon,  würde  auch  diese  Vereinfachung  nur  ein  Theil- 
gebiet  erfassen,  da  sie  den  Urgrund  der  Complicirtheit 
unseres  Rechnungswesens  unangetastet  lässt,  nämlich  die 
Gleich  behandlung  aller  einzelnen  Posten,  der  unbedeu- 
tendsten nie  der  grössten,  durch  das  ganze  Verfahren 
von  der  Aufnahme  bis  zur  Ablieferung  einerseits  und  von 
der  Kartirung  bis  zur  endgiltigen  Gebühren-  und  (Jartell- 
Abrechnung  andererseits. 

Eine  Reihe  von  Vorschlägen  geht  darauf  hinaus, 
den  Frachtbrief  abzuschatten  und  durch  eine  eigens  con- 
struirte  Güterbegleitkarte  zu  ersetzen  oder  umgekehrt 
das  Kartiren  abzuschaffen  und  lediglich  auf  Grund  des 
Frachtbriefes  abzufertigen,  zu  verrechnen  und  abzurechnen. 
So  z.  B.  V.  St.  in  Nr.  70  ex  1899  der  „Zeitung  des 
Vereines  Deutscher  Eisenbahn  •Verwaltungen'',  ferner 
Ed  er  in  Nr.  23  ex  1900  der  ,Oe.  E.  Z.*,  endlich 
S  a  t  o  r  y  und  V  i  1 1  a  x  in  Nr.  »6  ex  1900  der  ,Z.  d. 
V.  D.  E.  V." 

In  diese  Kategorie  gehört  anch  das  in  Württemberg 
mit  1.  September  v.  .1.  versuchsweise  für  den  Binnenver- 
kehr eingeführte  Verfahren,  nach  welchem  die  Kartirung 
und  das  Frachtkartennummernbuch  und  die  Versandtrech- 

•I  Siehe  Seei.-Cbef  Dr.  Libarsik  in  Nr.  13  es  1896  der 
üeeierr.  KiMnb.-Zeiiung',  Mtt  184  u  ff. 
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nung  in  Wegfall  kommt,  da  an  deren  Stelle  das  „Ver- 
sandtbnch*  tritt,  das  im  Wesentlicben  die  Rubrik  en  der 
früheren  Frachtkarten  und  Versandtrechnung  enthalt,  und 
das  monatlich  in  der  seither  für  die  Versand trechnung 
vorgeschriebenen  SUlionsreihenfolge  anzulegen  ist. 

Beim  Empfang  mos»  eine  „  Verrechnungskarte •  aus- 
gefertigt werden,  welche  einerseits  zur  Ermittlung  der  Boll- 
gelder, andererseits  als  Grundlage  der  Empfangsrechnung 
dient.  Die  Summen  des  Versandtbuches  müssen  monatlich 
in  eine  „Zusammenstellung*  aufgenommen  werden,  die 
Empfangsrechnnng,  nur  Rubriken  für  Tag,  Nummer  des 
Frachtbriefes,  Nachnahme,  Frankatur  und  Ueberweisung 
enthaltend,  wird  nach  der  Verrechnungskarte  gefertigt, 
wahrend  das  Gewicht  separat  ermittelt  wird  behufs  Be- 
rechnung der  Rollgelder. 

Sicherlich  bedeutet  dieses  Verfahren  gegenüber  dem 
bisherigen  eine  weitgehende  Vereinfachung;  jedoch  gilt 
auch  ihm  gegenüber,  abgesehen  von  sehr  vielen  Bedenken 
controltechnischer  Natur  der  Einwurf,  das«  es  noch 
immer  nicht  weit  genug  geht,  da  nach  wie  vor  alle 
Frachtgüter  ganz  gleich  behandelt  werden,  worin  eben 
der  Fehler  aller  bisherigen  Systeme  (mit  Ausnahme  des 
englischen)  liegt,  der  hier  umso  verwunderlicher  ist,  als 
ja  gerade  die  Wnrttembergische  Verwaltung  im  eigent- 
lichen Ahrechnungsverfahren  (vergl.  das  oben  nach  Finanz- 
rath Ensslin  dargestellte  Verfahren)  die  Unter- 
scheidung zwischen  Stückgütern  (von  mir  wiederholt  mit 
„Kleinzeug*  benannt)  und  den  Wagenladungsgütern  strenge 
durchführen  will.  Wenn  nun  auch  diese  Vorschlage  etwas 
radicaler  sind  als  die  bisher  besprochenen,  da  sie  ein  Gebiet 
berühren,  welches  den  Stationen  sehr  viel  Arbeit  macht 
und  den  Controlen  durch  die  Flüchtigkeit  und  Undent- 
lichkeit  sehr  viel  Erschwerais  bereitet,  nämlich  das  sog. 
Kartiren  der  Sendungen,  so  blieben  doch  noch  immer 
viele  Gebiete  des  Rechnungsdienstes  unberührt,  manche, 
z.  B.  die  Aufstellung  der  Abrechnungsunterlagen,  würden 
erschwert  und  complicirt  werden,  und  all  das,  was  den 
ganzen  Rechnungsprocess  so  schwerfällig  macht,  nämlich 
die  Peinlichkeit  und  Umständlichkeit  der  Verrechnung 
und  Abrechnung  der  Kleinigkeiten  bliebe  nach  wie  vor 
bestehen.  Daher  genügen  auch  diese  Vorschlage,  abge- 
sehen von  einzelnen  Fällen,  wo  ihre  Anwendung  z.  B. 
auf  einen  abgeschlossenen  Verkehr  einer  Localbahn  vor- 
teilhaft wäre,')  die  vorwiegend  Massengüter  führt,  hei 
der  also  Schwierigkeiten  der  Abrechnung  mit  Anschluss- 
bahnen, sei  es  ihrer  Lage  nach,  sei  es  durch  ein  be- 
sonders gestaltetes  Uebergabs-  und  Ausgleichsverfahren, 
nicht  verkommen  können,  dem  unzweifelhaft  vorhandenen 
Bedürfnisse  nach  Vereinfachung  des  Verrechnungsdienstes 
der  grossen,  in  den  vielfaltigsten  Ansohluss-  und  Haftungs- 
beziehungen stehenden  Eisenbahnen  nicht. 

Dies  führt  zu  der  K  rkenntni  s.  dass  über- 
haupt  ein  und  dasselbe   Verfahren  sich 

*)  Vergl.  dartlber  die  iDtereasaute  Mittheilnng  ;  „V«reiDfachnun 
de*  EiaenWiuilit'tistes*  beillglieh  der  ungarischen  Localbahn  Siatiuar  — 
Erdöd  in  Nr.  25  ex  1901  der  ,0e.  B.  Z  " 


nicht  auf  alle  Eisenbahnen  anwenden 
lasst,  ohne  Unterschied,  ob  sie  grosse 
Hauptbahnen,  bei  denen  sich  die  Schwan- 
kungen in  den  durch  das  Verfahren  b  e- 
dingten  Einnahmen  bezw.  Belastungen  im 
Endresultate  ausgleichen,  oder  kleine 
Localbahnen  sind,  welche  auch  die  kleinste 
Mehr-  oder  Hinderbelastung  bezw.  Einnahme 
finanziell  spüren.  Man  muss  sich  darüber  klar  sein, 
dass  man,  um  zu  einem  einfachen,  für  die  grossen  Bahnen 
passenden  Verrechnungsverfahren  zn  gelangen,  die  kleinen 
wird  aus  dem  gemeinsamen  Verrechnungsverbande  aus- 
schalten müssen,  sei  es  durch  täglichen  Barausgleich  in 
der  Uebergangsstation  oder  durch  das  von  mir  in  Nr.  9 
ex  1899  der  »Oe.  E.  Z*  vorgeschlagene  Verfahren  der 
Creditirung  unter  Verwendung  von  Creditmarken,  und  in 
beiden  Fällen  durch  Ausschluss  der  directen  Kartiruug 
von  und  nach  den  Stationen  solcher  kleiner  Zubringer- 
bahnen.  Sobald  man  einmal  durch  irgend  ein  derartiges 
Verfahren  es  dahingebracht  haben  wird,  mit  ökonomisch 
ziemlich  gleich  leistungs-  und  daher  auch  belastungs- 
fähigen Abrechnungstheilnehmern  zu  rechnen,  wird  der 
Moment  fUr  die  radicale  Reform  gekommen  sein,  die  mir 
als  die  einzig  richtige  erscheint,  nämlich  im  ganzen  Ver- 
fahren, von  dem  Momente  der  Güteraufnahme  bis  zur 
letzten  Abrechnung,  streng  zwischen  den  massenhaften 
aber  finanziell  uuausgiebigen  Posten  des  Kleinzeugs  nnd 
den  in  bedeutender  Minderheit  befindlichen,  finanziell 
jedoch  ausgiebigen  Posten  zu  unterscheiden. 

Und  für  den  gesammten  Kleinverkehr,  für  den  man 
die  Grenzen  nach  dem  Gewicht  oder  nach  der  Fracht 
der  einzelnen  Sendung  ziehen  kann,  ist  nun  nach  meiner 
Ueberzeugung  das  von  mir  in  dieser  Zeitung  wiederholt 
besprochene  und  empfohlene  Markensystem  hervorragend 
geeignet,  weil  es  nach  allen  Seiten  radical  reformirend 
wirkt,  dabei  aber  kein  wesentliches  Moment  eines  dem 
ökonomischen  Bedürfnisse  angepassten  Reehnnngssystems 
aufgibt,  und  die  Abrechnung  richtig  bleibt. 

Es  beseitigt:  den  Frachtbrief,  die  Frachtkarte,  die 
Bargeldmanipulation  bei  der  Aufgabe  sowie  beim  Empfange, 
daher  den  Cassier,  ferner  die  gegenwärtige  Aufgabs-  und 
Empfangsverrechnnng,  entlastet  die  Controlen  von  unend- 
licher mühevoller  Arbeit,  es  gibt  keine  Frachterstat- 
tungsreclamationen  mehr,  fordert,  auf  dem  sog.  directen 
Verkehr  mehrerer  Bahnen  angewendet,  die  einfachste  Ab- 
rechnung und  heischt  gebieterisch  die  so  nothwendige 
,  Vereinfachung  des  Tarifwesens,  wenigstens  für  kleine 
Sendungen,  erleichtert  durch  die  Notwendigkeit  der  Bei- 
gabe der  Adresse  des  Empfängers  zu  jedem  Collo  die 
Beförderung  nnd  die  Ablieferung  etc. 

Es  wahrt  die  Sicherheit  der  richtigen  Frankirung 
durch  unmittelbare  Controle  bei  der  Aufnahme,  bezw. 
wahrend  der  Beförderung  oder  bei  der  Abgabe,  führt  der 
Bahn  die  Frachteinnahmen  in  einem  vi<-l  frühem  Momente 
zu,  als  das  gegenwärtige  System,  erleichtert  dem  Publicum 
die  Aufgahsmanipulation,  kurz,  spart  Zeit  und  Geld  in 
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jeder  Beziehung  and  macht  die  Stationen  and  Controlen 
frei,  am  den  finanziell  ausgiebigen  Transporten  ihre  volle 
Aufmerksamkeit  bei  der  Abfertigung,  der  Verrechnnng 
and  Abrechnung  widmen  za  können. 

Nur  setzt  es  voraas,  dass  das  Verfahren  auf  breitester 
Basis  eingerichtet  werde,  ohne  hemmende  Einschränkungen 
und  ohne  «Jätendes  Schreibwerk.  Dann  erst  wird  Publicum 
und  Eisenbahn  den  Nutzen  der  Marken  voll  empfinden, 
das  Publicum  insbesondere  die  Bequemlichkeit  und  Ver- 
billigung,  die  Eisenbahn  die  ausgiebige  Ersparung. 

Zur  Illustration  des  Gesagten  erlaube  ich  mir  einige 
Ziffern  anzufahren :  In  der  Controle  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  kamen  im  Juni  1901  circa  433.000 
Eilgutkarten  des  Localverkehres  in  Behandlung,  von 
denen  95%,  also  410.000  Stfick,  eine  Fracht  unter  K  5 
aufwiesen.  Frachtgutkarten  wurden  720.000  Stück  im 
selben  Monate  revidirt  etc.,  von  denen  60%,  also 
432.000  Stück,  eine  Fracht  unter  E  5  aufwiesen.  Wenn 
man  K  5  als  Grenze  des  Kleinzeuges  annimmt,  so  wäre 
bei  Bestand  des  Markensystems  die  gegenwärtige  compli- 
cirte  Abfertigung  mit  Frachtbrief,  Karte  etc.  etc.  und 
die  Controle  von  842.000  Stück  Karten  in  einem  Monate 
erspart  worden.  Und  dies  nur  im  Local  verkehre  dieser 
Bahn!  Ich  glaube  für  den  Sachverständigen  dieser  Ziffer 
nichts  hinzufügen  zu  sollen  als  das  eine,  dass  sie  klar 
und  deatlich  beweist,  dass  auf  diesem  Wege  die  von  so 
vielen  Seiten  so  sehnsüchtig  erstrebte  Vereinfachung 
des  Güterabfertigung»-,  Verrechnung«-  und  Abrechnungs- 
wesens  zu  erreichen  ist. 

Wenn  ,K"  in  dem  Artikel  der  Zeitung  des  Ver- 
eines deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  Nr.  81  meint, 
es  sei  vorzuziehen,  statt  der  (für  ihn!)  in  weiter  Ferne 
stehenden  gründlichen  Reform  —  Detail-Verbesserungen 
nach  Art  der  württembergischen  oder  seines  Vorschlages 
durchzuführen  —  so  muss  zunächst  hervorgehoben  werden, 
dass  er  sich  irrt,  wenn  er  den  Markendienst,  die 
Maschinen  Verwendung  n.  dgl.  so  beiläufig  als  Utopien  in 
nebelhafter  Ferne  ansieht.  England  hat  die  Scheidung 
der  Kleinzeugverrechnung  vom  „Heavy  traffic"  und 
den  Markendienst  seit  langem,  Amerika  und  Frankreich 
(Nordbahn)  kartieren  mit  Mascliinen,  die  kgl.  ung.  St&ats- 
bahnen  haben  100,  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hat 
70  Kartirungsmaschinen  in  Aufstellung,  die  k.  k.  Staate- 
bahnen  und  die  Südbahn  folgen;  der  Markendienst 
breitet  sich  in  Oesterreich-Ungarn  ans,  Frankreich  hat 
ihn  vor  kurzem  eingeführt  u.  s.  f.  Ob  man  also  den 
alten,  dicken,  ehrwürdigen  Rechnungszopf 
auf  einmal  abschneiden  will,  oder  ihn  vorher 
fein  säuberlich  in  kleinere  Zöpilein  auflösen  und  dann 
diese  Stück  für  Stück  beseitigt,  ist  zwar  im  Erfolge 
schliesslich  gleich  —  aber  letztere  Methode  ist  viel 
mühevoller  und  zeitraubender.  Da  beides  heute  schon 
ausführbar  ist,  würde  ich  zum  radicalen  Abschneiden 
rathen,  wenn  auch  manches  Rechnungsmenschen  Gemüth 
vor  solcher  Plötzlichkeit  ein  Grauen  haben  sollte. 


Ueber  die  Ersatzansprüche  an  die  Eisen- 
bahnen auf  Grund  der  Haftpflicht-  und 
Unfall-Versicherungsgesetze. 

Vortrag,  (rehalten  im  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  MD 
19.  November  1901  von  Dr.  Mlekael  Gressmaaa,  Usiversitäts- 
doeent,  Chef-Arat  der  k.  k.  priv.  öeterr.  Nordwestbaha. 

(Schlosa.) 

Heine  Herren  I  Aas  meinen  flüchtigen  Auseinander- 
setzungen werden  Sie  die  Thatsache  schon  selbst  heraus- 
gefunden haben,  dass  bei  der  Wirksamkeit  der  Haftpflicht- 
and  der  Unfallgesetze  dem  Arzte  eine  hervorragende,  ja 
entscheidende  Rolle  zugedacht  worden  ist.  Das  richterliche  Urtbeil 
stützt  sieh  hier  fastansschliessllch  auf  das  fachmännische 
Gutachten,  und  die  Gerechtigkeit  der  Entscheidung  wird 
wesentlich  von  der  Correctheit  des  ärztlichen  Ausspruches 
abhängen.  Hit  diesen  Erwägungen  sind  wir  bei  der  Frage  von 
den  .Sachverständigen"  und  damit  bei  dem  wundesten 
Punkt  der  ganzen  Angelegenheit  angelangt. 

Wir  haben  in  den  letzten  Jahren  nicht  allein  dort,  wo 
es  sieh,  wie  in  unserem  Falle,  ausschliesslich  am  Geld 
handelte,  sondern  wo  weit  höhere  Guter,  Ehre  und  Freiheit, 
Fatnilienglilck  und  Menschenleben  in  Betracht  kamen,  mit  dem 
Gutachten  von  Sachverständigen  aller  Art,  bitterböse  Erfahrungen 
gemacht.  Aach  dasjenige,  was  wir  bei  unseren  Entschudi^ungs- 
procesBen  mit  Bezug  auf  Sachverständige  erlebt  haben,  kann 
ans,  —  ich  muss  es  offen  und  rückhaltlos  erklären  —  mit 
besonderer  Befriedigung  nicht  erfüllen.  Im  gewöhnlichen  Leben 
ist  es  in  der  Regel  Gegenstand  einer  eingehenden  Berathung, 
welcher  Arzt  an  das  Lager  eines  Kranken  berufen  werde, 
ohne  dass  diese  Berathung  Anstoss  erregen  oder  nach  irgend 
einer  Seite  verletzend  wirken  würde.  In  unserem  Falle,  wo 
es  sich,  wenn  man  die  ezorbitanteu  Kosten  als  Maa-ist;ib 
gelten  lassen  will,  sicherlich  um  einen  Schwerkranken  handelt, 
ist  von  einer  ernstlichen  Erwägung  der  Wahl  des  zu  berufenden 
Fachmannes  in  den  meisten  Fallen  kaum  etwas  zu  bemerken. 
Nicht  von  der  Pflichttreue  und  Ehrenhaftig- 
keit der  arztlichen  Sachverständigen  ist 
hier  dieRede  —  die  steht  über  allenZweifel 
erhaben  —  sondern  einzig  und  allein  von  der  leicht- 
fertigen Art,  in  welcher  die  Sachverstän- 
dig e  n  I  n  u  n  s  e  r  e  m  F  a  1 1  e  n  o  ra  1  nlr  t  zu  werden 
pflegen.  In  diesem  Vorgehen  liegt  meines  Erachtens  die 
Hanptursache  jener  ungünstigen  Resultate,  welche  in  den  schon 
citlrten  Rechenschaftsberichten  zum  Ausdrucke  gelangen.  Zur 
Begründaug  meiner  Behauptung  will  ich  nur  einige  Beispiele 
hervorheben. 

Ein  Conductear  der  österreichischen  Nordwestbahn,  bei 
dem  ich  schon  vor  etwa  20  Jahren  einen  hochgradigen  Herz- 
fehler  (ei  ie  lusuftieienz  und  Stenose  der  Blcuspidalklappe)  con- 
stetJrte,  wurde  hn  Jahre  1888  infolge  dieses  Leidens  dienstunfähig 
und  nach  längerer  Krankheitsdauer  In  den  Ruhestand  versetzt. 
Daraufhin  trat  er  mit  der  Behauptung  hervor,  er  habe  sieh 
sein  Leiden  vor  etwa  zwei  Jahren  durch  Herabrutscben  von 
einem  durch  Eiskrusten  schlüpfrig  gewordenen  Laufbrett  zu- 
gezogen und  fordere  nun  die  ihm  gebührende  Entschädigung. 
Es  kam  zum  Processe  und  die  Directlon  hat  über  meinen 
Vorschlag  einen  Professor  der  Wiener  Universität,  der  auf 
dem  Gebiete  der  Herzkrankheiten  als  Forscher  nnd  Lehrer 
einen  Weltruf  geniesst,  als  Sachverständigen  nomlnirt.  Vom 
Kläger  wurde  zur  selben  Function  ein  in  der  Brigittenau 
prakllcirender  junger  College  in  Vorschlag  gebracht.  Bei  der 
Gerichtaverhandlung  erklärte  der  Professor,  dass  ein  Herz- 
sustand,  wie  er  bei  diesem  Conductenr  nachzuweisen  war, 
niemals  durch  ein  Trauma,  sondern  nur  durch  eine  organische 
Erkrankung  des  Herzens  entstehen  könne.  „leb  bin  nicht  Ihrer 
Meinung",  erwiderte  kurz  und  bündig  sein  junger  Partner, 
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,lch  balle  den  Zustand  für  eine  durch  Trauma  bedingte  Herz- 
krankheit." Nun  gibt  es  ja  gottbegnadete  Talente,  daa  wollen 
wir  ohnewelters  zugeben,  die  schon  in  jungen  Jahren,  ohne 
viel  Erfahrung,  ohne  tieferes  Studium,  einzig  und  allein 
durch  ihren  genialen  Blick  die  Wahrheit  raaeh  und  aieher 
herausfinden.  Wir  haben  aber  von  dem  erwähntet)  College* 
weder  vorher,  noch  nachher  etwa»  gehört,  waa  eine  der- 
artige Begabung  bei  ihm  auch  nur  Im  entferntesten  voraussetzen 
lieaae;  und  nachdem  er  den  Herzfehler,  der  mindestens 
30  Jahre  bestanden  hat,  mit  einem  angeblich  vor  zwei  Jahren 
erlittenen  Unfall  im  Zusammenhange  brachte,  müsste  frir  »ein 
selbatbewiMstes  Auftreten  jedenfalls  eine  andere  Aufklärung 
gesucht  werden.  Das  fachmannlache  Gutachten  von  so  un- 
gleichwertigen  Kräften  muss  unter  allen  Umstanden,  nament- 
lich aber  bei  der  geringsten  Meluungsdlfferenz,  geradezu  wie 
eine  Komödie  wirken  und  wird  der  öffentlichen  Rechtspflege 
kaum  ersprieMliclie  IiionsM  leisten. 

In  höchst  lehrreicher  Weise  wird  die  Saxhveratiindigen- 
misere  durch  folgenden  Fall  iUuatrirt:  In  einer  historisch  be- 
rühmte« Provinzstadt  Böhmens  stand  ein  Taglöbner  im  Dienste 
der  österreichischen  Nordwestbahn.  Eines  Tagea  meldete  er 
dem  dortigen  Bahnarzte,  ea  wäre  Ihm  beim  Abladen  von 
W  aare nstflcken  ein  Banmwollballen  auf  die  Schulter  gefallen, 
demzufolge  er  aoaaer  Stande  sei,  seine  Arbelt  fortzusetzen. 
Auch  in  diesem  Falle  haben  die  anwesenden  Arbeiter  von 
dem  Ereignisse  merkwürdiger  Weise  nichts  wahrgenommen. 
Der  Arzt  konnte  bei  der  Untersuchung  keinerlei  Spuren  eines 
erlittenen  Unfalles  nachweisen,  der  Hann  blieb  aber  trotzdem 
mehrere  Monat*  hindurch  im  Krankenstände.  Da  er  nicht  zu 
bewegen  war,  seine  Arbeit  wieder  aufzunehmen,  wurde  er  zur 
chef&rztüchen  Untersuchung  nach  Wien  beschieden.  Ich  habe 
nun  mit  aller  Sorgfall  die  Untersuchung  vorgenommen  und 
mein  Augenmerk  insbesondere  darauf  gerichtet,  ob  nicht  eine 
vunnisgeizangene  Fractur  irgend  eines  den  Brustkorb  um- 
gebenden Knochens  nachzuweisen  sei.  Nachdem  ich  keinerlei 
Erkrankung  und  keine  Spur  einer  vorausgegangenen  Ver- 
letzung nachweisen  konnte,  machte  ich  dem  Patienten  — 
um  einen  Beweis  meiner  vollen  Unbefangenheit  zu  geben  — 
folgende  Proposition:  er  möge  sich  an  die  chirurgische 
Klinik  des  Herrn  Hofrath  Gossen  bau  er  und  an  die 
interne  Klinik  des  Herrn  Hofrath  Nothnagel  mit  je 
einem  Empfehlungsschreiben  von  mir  begeben  und  sich  dort 
einer  neuerlichen  Ärztlichen  Untersuchung  unterziehen.  Ich 
werde  mich  dem  Ausspruche  dieser  Schalen,  so  erklärt«  ich 
ihm,  unbedingt  fügen  nnd  bei  einem  etwaigen  Nachweis  irgend 
eines  Leidens  die  Consequenzen  zu  seinen  Gunsten  ziehen. 
Das  Ergebnis  war  an  beiden  Kliniken  völlig  negativ.  Der 
Hann  fahr  nach  Hause,  nicht  um  seinen  Dienst  aufzunehmen, 
sondern  um  den  Process  gegen  die  Gesellschaft  einzuleiten. 
Ich  war  nun  nicht  wenig  überrascht,  daas  er  in  seiner  Klage 
sich  anf  ein  Gutachten  beruft,  In  welchem  von  zwei  Gerichta- 
ürzten  bestätigt  wurde,  dass  bei  dem  Patieoten  die  siebente 
Rippe  rechtsseitig  gebrochen  sei,  dass  die  Bruchenden  weit 
auseinanderstehen  und  durch  ihre  fortwährende  Bewegungen 
die  Leberoberflache  scheuern;  dass  der  Kranke  demzufolge 
in  einem  qualvollen,  arbeits-  und  erwerbsunfähigen  Zustande 
sieh  befinde,  von  welchem  er  nur  durch  eine  lebensgefährliche 
Operation  befreit  werden  könnte.  Es  muss  noch  hervorgehoben 
werden,  dass  in  diesem  Falle  der  eine  der  beiden  Gerichts- 
arzte bereits  ein  Parere  in  dem  Sinne  abgegeben  hat,  da»s 
bei  dem  Hann«  keinerlei  Krankheit  nachzuweisen  sei.  In 
seinem  zweiten  Gntachten  betont  er  aber  ausdrücklich,  dass 
er  den  geschilderten  Rlppcnbrucb  zuerst  ganz  übersehen  habe, 
jetzt  aber,  da  er  ant  denselben  aufmerksam  gemacht  wurde, 
mit  aller  Bestimmtheit  auch  zu  erkennen  vermag. 

Bei  der  Gerichtsverhandlung,  welche  in  Wien  statt- 
gefunden hat,  wurden  zwei  hiesige  Aerzte  als  Sachverständige 


einvernommen,  welche  auf  Grandlage  ihrer  Untersuchung  ein 
Gutachten  von  beilauhg  folgendem  Inhalte  abgegeben  haben: 
„Von  irgend  einer  vorausgegangenen  Verletzung  ist  keine  Spur 
nachzuweisen.  Das,  was  sich  über  der  Leberoberflache  hin- 
sehen in  gleicher  Weise  nachzuweisen,  es  Ist  niebts  anderes 
als  eine  falsche  Rippe".  —  Ich  will  nur  noch  hinzufügen, 
daas  der  Herr  Klüger  schon  am  uächsLf ulkenden  Tage  die 
j  Wiederaufnahme  seiner  Arbeit  angestrebt  hat.  Sein  .qual- 
voller Zustand"  bat  demnach  ohne  „lebensgefährliche  Ope- 
ration* sofort  aufgehört. 

Eine  wahre  Calamität  von  vorläufig  noch  gar  nicht  zu 
übersehender  Tragweite  bilden  bei  den  Processen,  von  denen 
Wer  die  Rede  ist,  jene  Meinungsdifterenzen,  welche  bezüglich  der 
traumatischen  Neurose  unter  den  Aerzten  noch  herrschen. 
Ich  habe  bereits  angedeutet,  mit  welchen  Schwierigkeiten  das 
Erkennen  dieses  Leidens  verbunden  ist,  und  wie  leicht  das- 
selbe mit  anderweitigen  krankhaften  Zustanden  verwechselt 
werden  kann.  Anstatt  nun  unter  solchen  Umstanden  die  weit- 
gehendste Vorsicht  walten  zu  lassen,  finden  viele  Sach- 
verständige den  Nachweis  wenn  auch  nur  der  minimalsten 
Störungen  Im  Nervensysteme*)  für  vollkommen  ausreichend, 
um  traumastisebe  Neurose  zu  diagnosticieren.  Wenn  diese 
Auffassung  zur  Geltung;  gelangen  sollte,  werden  wir  einen 
Menschen,  bei  dem  eine  traumatische  Neurose  nicht  nachweisbar 
wir«,  wohl  mit  einer  Laterne  suchen  müssen.  Wer  dann  mit  der 
Behauptung  hervortritt,  es  sei  ihm  im  Eisenbahnverkehre  etwas 
passirt,  braucht  sich,  selbst  wenn  seine  Angaben  bezüglich 
des  erlittenen  Unfalles  mehr  seiner  Erfindungsgabe  als  seiner 
Wahrheitsliebe  Ehre  machen  sollten,  keine  grauen  Haare 
darüber  wachsen  zu  lassen,  ob  die  traumatische  Neurose  bei 
ihm  auch  gefunden  werden  wird.  Diese  Diagnose  ist  durch 
die  erwähnte  ärztliche  Auffassung  für  alle  Zeiten  und  für  alle 
Falle  sichergestellt. 

Meine  ohnehin  schon  tiefgehenden  Bedenken  gegen  diese 
Art  von  Diagnostik,  worden  aber  noch  erbeblich  gesteigert, 
als  ich  die  Erfahrung  gemacht  habe,  dass  auch  bei  der  Be- 
antwortung der  Fragen:  ob  dieser  oder  jener,  angeblich  durch 
einen  Unfall  hervorgerufene  Fall  von  traumatischer  Neurose 
grosse  Schmerzen  verursache;  ob  und  in  welchem  Grade  er 
Arbeits-  und  ErwerbsnnfähjgktMt  involvire,  und  endlich  wie 
es  mit  den  Chancen  seiner  Heilung  stehe,  Fragen,  welche  bei 
Bemessung  des  Schmerzensgeldes  und  der  sonstigen  Ent- 
schadigungsbetrftge  von  naheliegender  Wichtigkeit  sind  — 
eine  Auffassung  zur  Geltung  kommt,  welche,  soweit  ich  die 
Sache  zu  beurthellen  vermag,  viel  zu  weitgebend  und  schon 
deshalb  unberechtigt  ist. 

Ich  will  Ihnen  nur  einen  einzigen  Fall  erzählen,  der 
die  angedeuteten  Misstande  weit  heller  zu  beleuchten  vermag, 
als  es  die  weitläufigste  Schilderung  im  Stande  wäre. 

Es  handelt«  sich  wieder  einmal  um  die  traumatische 
I  Neurose  und  der  Richter  erkundigte  sich,  wie  gewöhnlich, 
ob  der  Kranke  grosse  Schmerzen  zu  ertragen  habe  nnd  wie 
der  weitere  Verlauf  des  Leidens  sich  gestalten  werde.  „Ehe 
ich  auf  diese  Frage  antworte,"  erwiderte  einer  der  Herren 
Sachverstandigen,  „möchte  ich  bitten  anzuordnen,  dass  der 
Kranke  vorerst  den  Saal  verlasse".  Der  Vorsitzende  hatte 
diesen  humanen  Erwägungen  sofort  Rechnung  getragen,  und 
der  Kranke,  der  schon  früher  im  Verlaufe  der  Verhandlung 
bei  jeder  passenden  und  nicht  passenden  Gelegenheit,  so  oft 
nar  von  ihm  die  Rede  war,  bitter  geweint  hat,  verHess  nun 
unter  heftigem  Schluchzen,  als  Zeichen,  dass  er  die  Ursache, 

*)  Ein  Zittern  der  geschlossenen  Augenlider,  der  heraus- 
gej  treckten  Zange,  der  ausainandeTgespreisteo  Finger,  eine  mlMii."- 
Steigerung  der  Sehnenreflexe,  Zustande,  welche  nicht  allein  dnreb 
verschiedenartige  Leiden  bedingt  sein,  «»ädern  auch  bei  Menschen, 
welche  allem  Anscheine  »ach  vltllig  ge»nud  sind,  vorkommen  können. 
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weshalb  er  eich  entfernen  müsate,  genau  kennt,  den  Ver- 
handlung*8aAl. 

Der  Herr  Sachverständige  entwarf  tu  ein  ergreifend 
trauriges  Bild  von  dem  qualvollen  Leiden,  die  der  Kraulte 
zu  ertragen  habe,  und  von  der  schrecklichen  Zukunft,  der  er 
entgegengeht  Er  werde  nieht  allein  körperlich,  sondern  auch 
geistig  immer  mehr  verfallen,  so  dasa  eigentlich  der  Tod  ala 
eine  wahre  Erlösung  za  betrachten  wäre.  Nor  so  nebenbei  wurde 
noch  hervorgehoben,  daas  die  Aufregungen  der  Processiübrung 
den  Zustand  in  der  ungünstigsten  Weise  beeinflussen,  und  dasa 
die  Prognose  nur  dann  etwas  günstiger  lauten  würde,  wenn  der 
Procesa  rasch  and  für  den  Kranken  glücklich  zu  Ende  ginge. 
Dieses  Gutachten  hat  sichtlichen  Eindruck  gemacht,  denn  es 
wurde  Alles  aufgeboten,  was  vom  8tandpaukte  der  Proeess- 
fuhrung  zur  Rettung  des  Kranken  beigetragen  werden  konnte. 

Nack  wenigen  Wochen  führte  mich  der  Zufall  mit  dem 
Vorsitzenden  dieses  Gerichtshofes  zusammen.  Bei  dieser  Ge- 
legenheit erzählte  ,er  mir  folgende*  Erlebnis:  „Sie  erinnern 
sieh  doch  an  den  schweren  Fall  von  traumatischer  Neurose, 
mit  dem  wir  uns  jüngst  bu  befassen  hatten.  Eintee  Tage 
nach  der  Gerichtaverhandlung  m aaste  ich  nach  Baden 
fahren  nnd  am  Südbahnhofe  ist  mir  ein  Herr,  der  bald 
siDgend,  bald  pfeifend  vor  mir  ging,  besonders  dadurch  auf- 
gefallen, dass  er  die  zum  Perron  führende  steile  Treppe 
mit  einer  beneidenswertben  Agilität  emporkletterte.  Als  ich 
nun  den  Herrn  etwas  genauer  ansah,  schien  es  mir,  als  sollt« 
ich  ihn  eigentlich  kennen,  wenn  mir  auch  im  Momente  nicht 
einfallen  wollte,  woher  diese  Bekanntschaft  herrühre.  Erst 
nach  längerem  Nachdenken  bin  ich  endlich  darauf  gekommen, 
dass  das  der  Hann  mit  der  traumatischen  Neurose  gewesen 
ist,  dessen  Schicksal  uns  vor  wenigen  Tagen  so  tief  gerührt  hat. 

Der  Herr  Sachverständige  hat  uns  allerdings  gleich  er- 
klärt, das«,  wenn  der  Process  rasch  und  glücklich  zu  Ende 
geht,  auch  der  weitere  Krankheicsverlauf  sich  günstiger  ge- 
stalten wird,  dass  aber  der  Erfolg  so  prompt  nnd  so  glänzend 
sein  werde,  hatte  ich  dennoch  kaum  tu  hoffen  gewagt." 

Der  Hinweis,  den  wir  im  Gerichtssaale  sehr  oft 
zu  hören  bekommen,  dass  ein  rascher  und  glücklicher 
Abschlug«  des  Processes  für  den  Zustand  des  Kranken 
von  dem  günsUgten  Einflüsse  wäre,  dass  dagegen  ein 
schleppender  Processgang  and  wiederholte  ärztliche  Unter- 
suchungen denselben  ungünstig  beeinflussen  würden,  enthält  ja 
eine  nn  an  tastbare  Wahrheit  Diese  gilt  aber  nicht  für  die  trau- 
matische Neurose  allein.  Ich  wenigstens  kenne  keinen  krank- 
haften Zustand,  der  durch  den  raschen  und  glücklichen  Abschlags 
eines  Processes  statt  gebessert,  geschädigt  werden  würde.  Frei- 
lich spielt  in  unseren  Fällen  noch  ein  wichtiges  Moment  mit. 
Eine  gelegentlich  einer  Eisenbahnfahrt  acqulrirte,  wenn  auch 
noch  so  bescheidene  traumatische  Neurose  repräaentirt  heut- 
zutage ein  Capital,  welches  seinen  Hann  in  der  Regel  reich- 
lich, sehr  oft  sogar  glänzend  ernährt.  Man  kann  sich  also 
denken,  daas  in  der  Zeit  der  Ungewissheit  ehe  die  Würfel  end- 
tdltig  entschieden  haben,  die  GemIHhsstlmmung,  der  Appetit 
und  auch  der  Schlaf  vieles  zu  wünschen  übrig  lassen  werden. 
Es  wird  sich  um  einen  Seelensuatand  handeln,  der  wohl  viel 
Aehnllchkeit  haben  dürfte  mit  demjenigen,  in  welchem  die  be- 
daaernswerttten  Lotterieschwärmer  steh  in  dem  Momente  vor 
der  Ziehung  befinden.  Wir  haben  aber  noch  nie  gehört,  dass 
die  Lotto-Dlrection  sich  veranlasst  gesehen  hätte,  dafür  zu 
sorgen,  dass  jene  Nummern  ans  der  Urne  gezogen  werden, 
welche  die  zuverlässige  Eignung  hätten,  die  Schlaflosigkeit 
■nd  die  grosse  Aufregung  der  geehrten  Kunden  zu  beseitigen. 

Und  nun  möchte  ich  noch  eine  Erscheinung  hervorheben, 
der  wir  bei  den  in  Rede  stehenden  Processen  sehr  oft  be- 
gegnen. Man  kann  sich  wohl  denken,  dass  diese  Verhand- 
lungen ohne  social  politische  Ansei  sandersetznngen  nur  äusserst 
selten  ablaufen.  Gegen  diese  Thatsache  an  und  für  sich  wäre 


ja  nichts  einzuwenden,  wenn  man  nur  die  Gewissheil  hätte, 
dass  dadurch  Wahrheit  und  Recht  nach  jeder  Richtung  ge- 
fördert werden. 

Das  ist  aber  bedauerlicher  Weise  nicht  immer  der  Fall. 

Selbst  dort,  wo  der  Nachweis  eines  berechtigten  Ent- 
sekädigungeanspraches  völlig  misslungen  und  die  H  a  1 1 1  o  s  l  g- 
k  e  i  t  der  Klage  bis  zur  Evidenz  nachgewiesen  ist,  wird  sehr 
oft  gefordert  dass  auf  die  Armutb  des  Klägers,  auf  die  be- 
klagen swerthen  Verhältnisse  seiner  Familie  n.  s.  w.  Rücklicht 
genommen  werde.  Diese  Methode  kann  mir  eine  grosse  Sym- 
pathie nicht  einflössen.  Wer  für  das  Elend  und  den  Jammer 
seines  Nebeomenscben  Herz  und  -Sinn  hat  wird  vor  allem  in 
die  eigene  Tasche  greifen,  um  die  Noth  nach  Möglichkeit  zu 
lindern.  Wer  aber  immer  nur  anf  Kosten  Anderer  den  Menschen- 
freund spielen  will,  der  bat  aus  von  der  Echtheit  seiner 
Herzensregang  noch  lange  nicht  Überzeugt.  Unter  keinen  Um- 
ständen darf  der  Geriebtosaal  als  die  Stätte  eines  Wohlthätig- 
keitsvereines  angesehen  werden,  nnd  wer  Geschenke  nnd 
(Almosen  anstrebt  hat  ein  Bittgesuch  und 
1  nicht  eine  Klage  einzureichen. 

Recht  bedauerlich  ist  aach  die  Art  nnd  Weise,  wie  ge- 
wisse Tagesjoarnale  und  periodische  Zeitschriften  die  hier  in 
Rede  stehenden  Entecbädlgangsprocesse  zu  besprechen  pflegen. 
Es  wird  gegen  alle  Welt  Misstrauen  erregt,  jeder  wird  ver- 
dächtigt und  die  Bahnverwaltang  in  einem  Liebte  dargestellt, 
;  als  würde  sie  ihre  Organe  zwingen,  dnreb  falsche  Aussage« 
den  Verunglückten  am  sein  gutes  Recht  zu  prellen,  und  sich 
selbst  einer  gesetzlichen  Verpflichtung  zn  entziehen.  Das  ist 
die  Auffassung,  der  wir  gerade  in  jenen  Blättern  begegnen, 
welche  den  Kampf  für  die  sociale  Gerechtigkeit  als  ihren 
eigentlichen  Lebenszweck  erklären. 

Ob  nicht  hier  in  der  Hitze  des  Gefechtes  ein  taktischer 
Fehler  begangen  wird  ? 

In  den  letzten  Jahrzehnten  sind  auf  socialpolitischem 
Gebiete  grosse  und  segensreiche  Erfolge  erzielt  worden,  welche 
jedes  menschlieh  fühlende  Herz  mit  freudiger  Genngtbaung 
erfüllen.  Diese  Ergebnisse  waren  aber  nur  zu  erzielen,  weil 
in  diesem  grossen  Kampfe  mit  der  Waffe  der  Gerechtigkeit 
gelochten  wurde.  Wenn  nun  diese  Waffe  ihre  unwiderstehliche 
Zauberkraft  auch  für  die  Zukunft  uogeschwächt  bewahren  soll, 
darf  sie  zur  Verteidigung  einer  n tigerechten  Sache  niemals 
missbraaebt  werden.  Das  Losungswort  „euum 
cuique*  kann  doch  nicht  bloss  für  eine  ein- 
zige Gesellschaftsschicbte,  es  mnss  für  alle 
Welt  die  gleiche  legale  Geltung  haben,  wenn 
es  nicht  zu  einer  werthlosen  Phrase  herab- 
sinken soll. 

Meine  Herren !  Ich  habe  nur  einzelne  Uebelstände  flüchtig 
angedeutet,  aber  noch  lange  nicht  alles  erschöpft,  was  hier 
tadelnd  hervorzuheben  wäre.  Ich  glaube  aber,  das»  schon 
meine  bisherigen  Auseinandersetzungen  hinreichen,  um  den  Ein- 
druck hervorzurufen :  So  kann  und  darf  es  nicht 
weiter  gehen! 

Nach  meinem  Dafürhalten  ist  der  Weg,  den  diu  Balm- 
Verwaltungen  zur  Ordnung  dieser  wichtigen  Frage  einzu- 
schlagen hätten,  klar  genug  vorgeschrieben.  Ich  will  versuchen, 
denselben  so,  wie  er  mir  vorsehwebt,  wenn  auch  nur  mit 
einigen  Strichen  zn  skizziren. 

Vor  allem  müsste  der  Begriff  eines  Eise n- 
b  a  h  n  -  U  n  f  a  1 1  e  s  schärfer  umschrieben  werden, 
um  durch  eine  klare,  aller  Welt  verständliche  Definition  zu 
verhüten,  dass  von  nun  ab,  wie  es  bisher  öfters  geschehen,  die 
harmlosesten  Ereignisse  als  Unfall  angemeldet  und  verwerthet 
werden. 

Weiters  wäre  es  dringend  angezeigt,  dass  die  Grenzen 
der  Verantwortlichkeit  genauer  festgestellt 
werden.  Die  bei  uns  noch  immer  üblich«  Ueberwachniig  und 
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Bevormundung  der  Reisenden  hat  vollständig  aufzuhören.  Ks 
ntDM  endlich  die  Einsicht  durchdringen,  das»  die  Folgen 
eigener  Unvorsichtigkeit  oder  Ungeschicklichkeit  jeder  Mensch 
selbst  eo  tragen  habe. 

Nachdem  bis  jetzt  selbst  in  den  Fallen,  wo  bis  zur 
Evidenz  nachgewiesen  wnrde,  daas  die  Entschädigungsansprüche 
aaf  unredlichem  Wege  geltend  gemacht  worden,  du  Straf- 
gericht sich  niemals  veranlasst  gesehen  hat,  einzugreifen,  er- 
scheint es  angezeigt,  dass  man  in  dem  Haftpflicht-  nnd  Unfalls- 
gesetze nicht  allein  die  Strafbarkeit  eines  etwaigen 
Jlissbranches  ausdrücklich  verfügt,  sondern 
das*  auch  das  A  u  s  m  a  i  s  ■  einer  strengen  Strafe 
für  denjenigen  klar  nnd  deutlich  festgestellt 
werde,  der  dnrch  nnwahre  Angaben,  durch 
Simulation  von  Krankheiten  einen  Schaden- 
ersatz  anstrebt,  oder  einen  anderen  zn 
einem  ähnlichen  Sehritt  verleitet 

Es  mftsste  ferner  in  gesetzlicher  Form  die  Bestimmung 
aufgenommen  werden,  daas  Leistenbrüche  die  Grund- 
lage eines  Ersatzanspruches  niemals  ab- 
geben können.  Sollte  eine  solche  Bestimmung,  gleichviel 
aus  welchem  Grunde,  nicht  durchzusetzen  sein,  dann  haben 
die  Bahn-Verwaltungen  ihren  Aerzten  die  Weisung  zn  ertheüen, 
bei  Neuaufnahmen  jeden  Candidaten  ans- 
nahmlos  zurückzuweisen,  der  mit  einem 
offenen  Leistencanal  behaftet  Ist 

Bei  der  Bestimmung  von  Entschädigungen  sollte  der 
principielle  Standpunkt  strenge  eingehalten  und  vertheidigt 
werden,  dass  nur  in  jenen  Fallen,  wo  eine  volle  Ge- 
nesung ausgeschlossen  ist,  wie  beim  Verluste 
einer  Extremität  oder  eines  Körpertheiles, 
der  Qesammtschaden  auf  einmal  durch  eine  Ab- 
findungssumme geordnet  wird.  Iu  allen  an- 
deren Fallen,  insbesondere  bei  der  trauma- 
tischen Neurose,  werde  nur  eine  Jahresrente 
zugestanden.  Die  Dauer  dieser  Beute  soll  von  dem 
weiteren  Verlaufe  der  Krankheit  abhängig  gemacht  und  den 
Bahn-Verwaltungen  das  Recht  gewahrt  werden,  sich  über  den 
jeweiligen  Zustande  de«  Rentenbesitzers  in  der  ihr  geeignet 
erscheinenden  Form  zu  jeder  Zeit  zu  informiren.  Es  darf  nicht 
geduldet  werden,  dass  ein  Eisenbahnunfall,  Mie  dies 
bisher  oft  genug  geschehen  ist,  die  Bedeutung  eines 
begehrenswerthen  Glücksfalles  gewinne. 

Vor  wenigen  Wochen  war  in  den  Zeitungen  die  Notiz 
zu  lesen :  „Die  General-Direction  der  Badischen  Eisenbahnen 
bewilligte  dem  Fräulein  Külling,  die  bei  dem  Eisenbahn- 
nnglflck  am  Karlsthor  beide  Beine  verlor,  eine  Entschädigung 
von  90.000  Mark."  Fast  die  gleiche  Summe,  48.000  «.B.W. 
wurde  bei  uns  durch  richterliches  Urtbetl  einem  Greisler  aus  dem 
Wienerwalde  zugesprochen,  der  zwar  keine  einzige  Extremität 
oingebttsst,  sondern  sich  nur  angeblich  eine  traumatische 
Neurose  zugezogen  hat.  Solche  Erfolge  wirken  ansteckend 
und  machen,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  in  der  Bevölkerung  1 
Schule.  Ich  will  als  Beweis  dieser  Behauptung  nur  ein  Bei- 
spiel ans  der  jüngsten  Zeit  anführen. 

Ein  Übst-  und  Gemüsehändler  aus  Belohrad  in  Böhmen 
hatte  auf  der  Strecke  der  Nordwestbahn  einen  Unfall  erlitten. 
Nach  dem  Ergebnisse  der  Untersuchung  zweier  Gerichtsarzte, 
die  über  behördlichen  Auftrag  schon  2 —  3  Tage  nachher  vor- 
genommen wurde,  ist  dem  Hanne  glücklicherweise  nichts  ge- 
schehen. Nun  führt  der  Hann,  dessen  geaammtes  Hab  und 
Gut,  wie  ich  mich  mit  eigenen  Augen  überzeugt  habe,  kanm 
den  Werth  vou  einigen  Gulden  reprasentirt,  einen  Fror*« 
gegen  die  Bahn,  in  welchem  er  einen  Schadenersatz  von 
K  180.000  fordert.  Fast  das  Doppelle  also  von  dem,  was  das 
Frftulein  Holling  für  den  Verlnst  ihrer  beiden  Beine  zuge- 
sprochen erhielt. 


Ist  es  da  nicht  gerechtfertigt,  wenn  ich  vorhin  ange- 
deutet habe,  dass  bei  ans,  wenn  nicht  ein  kräftiger  Riegel 
vorgeschoben  wird,  die  Gefahr  besteht,  daas  Eisen- 
bahn-Unfall und  Haupttreffer  synonyme  Be- 
griffe werden? 

Heine  Herren!  Wenn  jene  Misstande,  von  denen  ich 
einen  Tbeil  beute  flüchtig  angedeutet  habe,  nach  und  nach 
beseitigt  werden  sollen,  man  vor  allem  die  Sachver- 
standigen-Frage  eine  befriedigende  Lüsung 
finden.  Eine  solche  Lösung  würde  ich  In  folgender  Vor- 
kehrung erblicken, 

Die  Begutachtung  jedes  einzelnen  Kalles  soll  von  nun 
ab  einem  Sach verstandigen-Collegiam  übertragen 
werden.  Dieses  Collegium  hat  aus  je  einem  Professor  der 
internen  Medicin,  der  Chirurgie  nnd  Nerven- 
pathologie der  Wiener  Universität  zn  bestehen  nnd 
wird  über  Vorschlag  des  Unterricbtaministers  vom  Hinister- 
präaidenten  ernannt.  Dieser  ärztliche  Areopag  bat 
als  wichtiges  Glied  der  Rechtspflege  and  als  Öffentliche  8ta»ts- 
institution,  nicht  ausschliesslich  die  Eisenbahnen,  sondern  die 
Rechte  sammtllcher  hier  in  Betracht  kommenden  Parteien  durch 
•ein  fachmännisches  Votum  zn  schützen. 

Das  Amt  in  diesem  Collegium  darf  nicht  als  ein  unbe- 
soldetes Ehrenamt,  sondern  Im  Gegentheile,  mit  Rücksicht  auf 
die  damit  verbundene  mühevolle  Aufgabe,  als  eine  reich  dotirte 
Stellung  in  Anasicht  genommen  werden.  Damit  aber  die  Geld- 
frage kein  weiteres  Hindernis  abgebe,  mögen  sich  die  B*hn- 

Dnrch  die  Wirksamkeit  eines  solchen  Sachvers  tan  digen- 
Coüegiums  werden  zunächst  die  bisher  üblichen  Verdächti- 
gungen ein  Ende  nehmen.  Die  vornehme  sociale  Stellung 
wird  das  Collegium  gegen  jedweden  Verdacht  ausreichend 
schützen  ;  das  hohe  Nivean  seiner  facbwiRsenschaftllchen  Bildnng 
seinem  Gutachten  das  öffentliche  Vertrauen  in 
einem  Grade  sichern,  wie  dies  unter  den  heutigen  Ver- 
baltnissen kanm  je  zu  erreichen  ist 

Die  Zahl  der  Processe  wird  bei  der  vorgeschlagenen 
Form  der  Begutachtung  zweifellos  stark  abnehmen.  Personen, 
welche  durch  den  Bahnbetrieb  thatsäehlich  geschadigt  worden 
sind,  werden  ihre  berechtigten  Ersatzansprüche  Im  Hand- 
umdrehen zur  Geltang  bringen.  Aach  d  ie  Falle  vonUeber- 
treibungen  und  unberechtigten  Forderungen 
dürften  in  dem  Haaase  abnehmen,  als  sie  sich  durch  die 
strenge  Prüfung  als  aussichtslos  erweisen  werden. 

Die  verdachtigen  Falle  werden  behufs  einer  Ueber- 
Prüfung  ilirer  Angaben,  je  nach  der  Natur  des  Leidens,  der 
Klinik  des  einen  uder  anderen  Sachverständigen  zuguwlosen. 
Der  wirklich  Kranke  wird  sich  dieser  Anordnung  fügen,  wohl 
wissend,  dass  dieselbe  am  raschesten  zu  einem  Ziele  führt 
Der  Simulation  aber  wirdein  verlasslicher  Riegel  vorge- 
schoben. Es  laset  sich  denken,  daas  bei  einer  derartigen  An- 
ordnung der  bereit»  erwähnte  sächsische  Schaffner  eine  Schein todt- 
komödie  nicht  acht  Tage,  geschweige  denn  zwanzig  Jahre 
hatte  fortführen  können. 

Aber  auch  solche  Falle,  wie  sie  uns  thataaehllch  vor- 
gekommen sind,  waren  dann  undenkbar,  daas  junge  Leute 
wenige  Wochen,  nachdem  sie  eine  Einschränkung  ihrer  Er- 
werbs- und  Arbeitsfähigkeit  gerichtlich  feststellen  liessen, 
assentirt  und  in  den  Militarvc-iband  aufgenommen  worden  und 
nun  als  active  Soldaten  eine  Invaliditatsrente 
der  Berufsgenossenschaftlichen  Unfall  -  Versicherung«  -  Anstalt 
weiterbeziehen. 

Von  unschätzbarem  Warthe  wird  es  auch  sein,  daas 
bei  der  vorgeschlagenen  Aenderung  das  gesammte  Kranken- 
undProcessmateriale  gewissem)  aassen  in  einer  Hand 
vereinigt  sein  wird. 
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Auf  dieie  Weise  wird  berufenen  Männern  die  Gelegen-  [ 
beit  gegeben,  gewisse  bisher  ungelöste,  vom  medizinisch  wissen- 
schaftlichen, nie  namentlich  vom  forensischen  Standpunkte 
gleich  wichtige  Fragen  an  der  Hand  einer  reichen  Erfahrung 
in  relativ  knrzer  Zeit  in  beantworten.  Es  ist  anzunehmen, 
dass  die  Diagnostik  der  traumatischen  Neurose 
grosse  Fortschritt«  machen  wird ;  dass  wir  endlich  erfahren 
werden,  wie  es  um  die  Prognose  dieses  Leidens  bestellt 
ist,  ob  und  in  welchem  Umfange  diese  Krankheit  eine 
Arbeits-  und  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  hat; 
ob  und  in  welchem  Grade  sie  von  Schmerzen  be- 
gleitet ist  u.  9.  w. 

Heine  heutigen  Vorschlage  sollten  nur  beiläufig  die 
Rlchtnng  andeuten,  in  welcher  die  Saninmfrsbistrebnogen 
sich  zu  bewegen  hatten.  Für  präcisere  Antrage  wird  erst 
dann  der  Moment  gekommen  sein,  wenn  der  von  mir  angeregte 
Gedanke  verwirklicht  werden  sollte. 

Meine  Herren!  Gestatten  Sie  mir,  dass  ich  Sie  zum 
Schinna«  an  jene  grossen  Interessen  erinnere,  welche  bei  der 
Beseitigung  der  besprochenen  Misstande  in  Betracht  kommen. 
Für  die  Eisenb  ahn  Verwaltungen  handelt  es  sich  hier  zwei- 
fellos einzig  und  allein  um  eine  Geldfrage,  Mit  Rücksicht  auf 
die  grossen  national-ökonomischen  und  socialen  Interessen,  die 
ihr  anvertraut  sind,  werden  sie  sich  gegen  ungerechtfertigt«, 
nit  so  grossen  Geldopfern  verbundene  Zumutbungen  pflicht- 
schuldigst wehren  müssen.  Aber  auch  fBr  die  Eisenbahn- 
beamten nnd  Bediensteten  ist  die  uns  beschäftigende 
Frage  durchaus  nicht  gleichmütig.  —  Wer  die  Erscheinungen 
im  öffentlichen  Leben  mit  Interesse  und  mit  unbefangenen  Augen 
zu  verfolgen  im  Stande  ist,  dem  kann  es  nicht  entgangen 
«in,  dass  den  Bisenbahnen  in  den  letzten  Jahren  Opfer  auf- 
erlegt worden  sind,  welche  mit  ihren  Einnahmen  durchaus 
nicht  gleichen  Schritt  halten.  Wir  wollen  von  den  staatlichen 
Anforderungen,  die  in  Form  von  Tarübestimmungen,  Investi- 
tionen und  Steuern  aller  Art  sich  geltend  machen,  ganz  ab- 
sehen  und  nnr  das  in  Erwägung  ziehen,  was  sich  im  eigenen 
Haushalte,  also  gewissermaassen  en  famille  abspielt. 

Zu  den  schon  früher  bestandenen  Woblfahrtselnrichtungen, 
Pension»-  und  Krankeninstliuten  kam  im  Jahre  1895  die 
Aufhebung  der  Accordarbeiten  unter  gleichzeitiger  Stabilisi- 
rang  der  Arbeiter ;  im  Jahre  1898  die  Regelung  der  Dienst- 
und Ruhezeiten  des  Personales  nnd  im  Jahre  1899  die  Ver- 
fügungen in  Bezug  auf  die  GehalUregulirung  und  die  Ver- 
besserung der  Altersversorgung.  In  neuester  Zeit  wird  das 
Gesetz  der  Alters-  und  Invaliditataversorgung  der  Arbeiter  vor- 
bereitet und  aus  dem  Kreise  des  alten  Personales  tauchen 
wieder  nene  Wünsche  und  nene  Forderungen  auf. 

Vom  allgemein  menschlichen  Standpunkte  sind  ja  diese 
Bestrebungen  durchaus  begreiflich  und  die  erzielten  Erfolge 
als  ein  erfreuliches  Zeichen  der  siegreich  fortschreitenden  socialen 
Gerechtigkeit  zu  begrussen.  Bedauerlich  Ist  nur,  dass  auch 
diesem  Freudenkelch  ein  Wermuthstropfen  beigemengt  ist,  der 
einen  ungestörten  Genua«  nicht  aufkommen  läsBt.  Für  die  Zu- 
nahme von  Forderungen  ist  wohl  für  Jahre  hinaus  reichlich 
vorgesorgt ;   die  Frage   aber :   ob  die  Eisenbahnen  die  Be- 
lastungsprobe auch  zu  bestehen  in  der  Lage  sein  werden,  ist 
bis  jetzt  einer  ernsten  Erwagnng  kann  gewürdigt  wurden.  In 
dem  stürmischen  Tempo,  in  welchem  Forderung  auf  Forderung  | 
folgte,  hatte  man  keine  Zeit  für  die  nüchterne  Ueberlegnng :  j 
ob  die  Erfüllung  der  Wünsche  noch  im  Bereiche  der  Leistung*-  I 
fähigkeit  der  Bahngesellscbaften  gelegen  ist,  und  dass  die  Aus-  i 
gaben  in  erster  Reihe  von  den  Einnahmen  abliÄnglg  gemacht 
werden  müssen.   Unter  diesen   Verhältnissen  füllt  es  für  die 
Beamten  und  Bediensteten  doppelt  schwer  In  die  Wagschale, 
dass  die  Bahnen  schon  an  Unfallschaden  so  horrende  Betrüge 
ra  zahlen  haben.  Geradezn  unerträglich  ist  aber  der  Gedanke, 
dass  viele  Millionen  jährlich  durch'»   Fenster  hin  au»  geworfen  | 


werden,  als  Prämie  für  Schwindelelen  unredlicher  Menschen. 
Hit  diesem  Oelde  könnte  eine  grosse  Zahl  der 
berechtigten  Wünsche  der  Beamten  und  Bedien- 
steten verwirklicht  werden,  und  es  ist  keine 
Ue b er t re ih  u n g  v o  n  m i r,  wenn  ich  behaupte,  dass 
für  dieselben  hier  ein  Stück  Existenzfrage  auf 
dem  Spiele  steht. 

Die  allerwichtigsten  Interessen  aber  kommen  erst  in  Be- 
tracht, wenn  die  Frage  vom  staatspolitischen  Stand- 
punkte in  Erwägung  gezogen  wird.  Der  Missbrauch  gesetzlicher 
Beatimmungen  hat,  wie  wir  gesehen  haben,  reiche  Früchte  ge- 
tragen, und  der  Erfolg  hat  zu  erhöhter  Verwegenheit  er- 
mnthigt.  Solche  Vorginge  wirken  wie  ein  Pest- 
hauch auf  dio  öffentliche  Moral.  Die  Staats- 
gewalt hat  aber  keine  erhabenere  und  helligere 
Aufgabe,  als  die  höchsten  Ideale  der  Menschh  eit, 
die  Wahrheit  und  Gerechtigkeit,  mit  Ihrer 
machtigen  Hand  zu  beschützen  und  unter  allen 
Umstünden  und  um  jeden  Preis  zur  Geltung  zu 
bringen. 


Dio  neue  Kohlenklppe  in  Penarth. 

i  Nichdnii'k  verboten.) 

Für  ihren  Kohlenladeverkehr  in  den  Docks  zn  Penarth 
hat  die  TafF  Vaie  Eisenbalm  vor  Kurzem  vier  hydraulisch 
betriebene  Kohlenkippen  in  Betrieb  gesetzt.  Dieselben  unter- 
scheiden sieh  von  den  neueren  deutschen  Anlagen  dieser  Art 
hauptsächlich  dadurch,  dass  sie  nicht  feststehend  angeordnet 
sind,  sondern  um  15m  längs  der  Ufermauer  verschoben 
werden  können.  Die  Bedienung  der  Kippe  selbst  wird  durch 
einen  Maschinisten  von  einem  in  das  Gerüst  eingebauten 
Führerhanse  aus  besorgt.  Für  das  Heranscbafien  dar  beladenen 
Wagen  sind  jedoch  eine  ganze  Anzahl  Leute  nothwendig.  I>ie 
hier  verwendeten  Seilzugeinricbtungen  lassen  einen  regelrechten 
Betrieb  der  Kippen  in  dunklen,  nebligen  Nachten,  wenn  nicht 
fUr  ausreichende  Beleuchtung  gesorgt  wird,  recht  schwierig 
erscheinen  und  gaben  auch  gleich  zu  Anfang  zu  Bedenken 
nach  dieser  Richtung  Anlas«.  Die  leeren  Wagen  laufen  durch 
ihre  eigene  Schwere  über  ein  geneigtes  Gleis  wieder  ab.  Die 
hierbei  auftretenden  starken  Stösse  beim  Aufprallen  der 
Wagen  aufeinander  lassen  sich  nicht  gut  ganz  vermeiden ; 
man  hofft  jedoch,  dass  diese  Unzutragllchkelt  wie  auch  die 
vorerwähnte  Schwierigkeit,  nachdem  das  Personal  erat  ein- 
geübt  ist,  wesentlich  an  Bedeutung  verlieren  wird. 

Die  Kippen  arbeiten  in  der  Weise,  dass  ein  Wagen 
von  10  t  Ladegewicht  in  30  Secunden  auf  eine  Höhe  von 
13  7  m  gehoben,  gekippt,  entleert,  zuriickgeklppt,  gesenkt 
nnd  wieder  abgefahren  werden  kann. 

Die  Fahrbühne,  in  Fig.  1  in  ihrer  unteren,  in  Fig.  2 
in  ihrer  oberen  Lage  dargestellt,  hängt  mit  den  als  gleich- 
schenkliges Dreieck  ausgeführten  Seltenverbindungen  n  an  der 
Traverse  b,  welche  mit  einer  zweiten,  c,  dnreh  dio  Ver- 
bindungsstangen d.  d  verbunden  Ist.  An  dieser,  die  in  den 
Führungen  t  gleitet,  greifen  die  Druckwassorkolben  an,  von 
denen  zwei  nur  zum  Ausgleich  des  Gewichtes  der  FahrbUhne, 
die  beiden  anderen  zum  Heben  und  Senken  dienen.  Die  um 
Bolzen  drehbare  KippbUhne  Ist  in  Fig.  2  in  gehobenem  Zu- 
stande gezeichnet.  Das  Heben  der  KippbUhne  geschiebt  mittelst 
eine»  hydraulisch  bewegten  .Seilzuges.  Der  Antriebs- Pre»»- 
cylinder  liegt  seitlich  im  Gerüst;  das  Seil,  dessen  beide 
Enden  an  der  Kippbühne  befestigt  sind,  ist  von  dem  Flaschen- 
znge  des  Presscyllnders  aus  über  Leitrollen  zn  einer  losen 
Rolle  au  der  Fahrbühne  geführt  und  lauft  beim  Heben 
und  Senken  d«*r  letzteren  leer  mit.  Die  Kippbühne  findet  ihru 
Hnbbewegnng  in  dein  Qae>r»tfick  </.  Die  Hubbewegnng  der 
FalirbUhuu  wird  durch  ein*  mit  derselben  verbundene,  über 
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Holleu  am  Gerüst  laufende  Steuert.  ■  bewirkt;  diese  treibt  I 
mittelst  Kegelradübertragung  ein  im  FührerhauBe  liegend«  | 
Schraube,  auf  welcher  sich  eine  Mutier  befindet,  die  mittelst 
eines  einstellbaren  Knaggens  das  Druckwassur  bei  Erreichung 
der  gewünschten  Hübe  abstellt.  Bei  der  Beladung  eines 
Schiffes  wird  bei  dem  ersten  zu  entladenden  Wagen  der 
Knaggen  in  seiner  richtigen  Stellung  flxirt,  worauf  bei  den 
später  folgenden  Wagen  das  Abstellen  selbstthfttig  vor  sich 
gebt.  Das  Senken  erfolgt  durch  Oeffnon  der  Abftussventile. 

Die  Schattrinne  ist  in  einem  in  Führungen  laufenden 
Querträger  drehbar  gelagert;  ihre  Auf-  und  Abwärtsver- 
Kchiebung  wird  durch  die  Fahrbüline  mit  Hilfe  zweier  ver- 
schiebbarer Mitnehmer  ausgeführt.  In  ihrer  Lage  wird  dieselbe 
festgehalten  durch  zwei  starke  Ketten,  die  festgeklemmt 
werden.  Die  Steigung  der  Rinne  wird  durch  einen  hydraulisch 
bewegten  Seilzug,  der  an  ihrer  Spitze  angreift,  eingestellt. 
Ein  seitliches  Ausschwenken  der  Rinue  ist  bis  P5  m  nach 
jeder  Seite  möglich. 

Zum  Aufwerfen  von  Schüttkegeln  im  Schiffsraum  sind 
zwei  Hilfskrahne  von  4  und  8  Tonnen  Tragfähigkeit  vorge- 
sehen. Dieselben  werden  ebenfalls  hydraulisch  batrieben;  ihre 
I'resscylindur  p  liegen  unten  im  Gerüst  der  Kippe. 

Die  Zuführung  des  Presswassers,  das  durch  einu  etwa 
400  ni  entfernte  Puiupeuanlage  geliefert  wird,  geschieht  durch 
eine  Doppelleitung  von  215  mm  Durchmesser,  die  ebenso  wie 
die  Rückleituug  von    325  mm  Durchmesser  in  einem  Canal 


zwischen  den  Seblenon  angeordnet  ist.  Die  gelenkigen  An- 
Schlüsse  gestatten  eine  seitliche  Verschiebung  der  ganzen 
Kippe  am  4'50  m ;  hierzu  kommt  die  Seitenverschiebung  der 
Schuttrinnen  mit  1-5  m  nach  beiden  Seiten,  so  dass  jede 
einzelne  Kohlenkippe  einen  Uferranm  von  7"50  m  beherrscht. 

Die  Fortbewegung  der  Kippen  auf  ihrem  Geleise  geschieht 
mit  einem  Seil  ohne  Ende,  an  das  die  einzelnen  Kippen  mittelst 
einer  Klemmvorrichtung  angeschlossen  werden  können.  Die 
Bewegung  des  Seiles  wird  durch  eine  hydraulische  Winde 
bewirkt.  Für  stets  gleichbleibende  Pressung  des  Druckwassers 
sorgen  zwei  Accumulatoren,  von  denen  der  eine  am  Pumpen - 
hanse,  der  andere  am  Ende  der  Druckleitungun  angeordnet 
ist.  Das  Abwasser  flietst  in  einen  Brunnen,  aus  dem  es  durch 
Kreiselpumpen  in  Sammelbehälter  gehoben  wird. 

Die  hydraulische  Anlage  arbeitet  mit  einem  Pressdruck 
von  50  Atm.  Die  Presspumpen,  die  durch  drei  Taudemver- 
bundmaschinen  angetrieben  werden,  liefern  65  in*  Press- 
wasser pro  Minute.  Erbaut  wurden  dieselben  von  Tanne  t, 
Walter  &  Co  in  Leeds.  Die  Kippen  selbst  wurden  nach 
den  Plänen  dos  mascbluentechtiiscbeli  Leiters  der  Taff-Vale- 
Eisenbahn,  T.  Hurry,  Riehes  von  Fielding&Platt 
in  (iloucester  ausgeführt. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  neuen  Anlage  wird  durch 
die  folgenden  Angaben  illustrirt.  Am  26.  Juli  d.  .1.  kam  der 
Dampfer  .Baugarfh*  um  11  Öhr  45  Minuten  in  das  Dock  und 
nahm  zunächst  mit  einer  der  Kippen  SO  t   liunkerkohle  ein, 


)igitized  by  Google 


-  27  — 


was  in  genau  8  Minuten  geschehen  war.  Dm  1 1  Uhr  55  Minuten 
waren  dann  sammtliche  vier  Kippen  betriebsfertig  und  es  ging 
die  Beladung  ohne  Störung  vor  sich;  am  1  Dhr  65  Miauten 
war  dieselbe  mit  inege&amrat  2154'7  t  beendet.  Ein  ahnliches 
Resultat  zeigte  die  Beladung  der  „Gatesgarth*  am  23.  Mal 
1901-  Dieselbe  kam  am  8  Chr  10  Minuten  Ins  Dock,  lies» 
zunächst  mit  einer  Kippe  die  Bunker  füllen  und  begann  nm 
9  Ubr  15  Minuten  mit  der  Einnahme  der  Ladung.  Dieselbe 
war  um  11  Uhr  60  Minuten  mit  2333  t  beendet,  so  dsss 
das  Schiff  noch  mit  derselben  Flnth  den  Hafen  verlassen 
konnte. 

Ueber  den  Kohlenlade  verkehr  int  Hafen  und  den  Docks 
von  Penarth  gibt  der  Secretar  der  TafT  Vale-Gesellschaft, 
E.  Edwards  die  folgenden  Zahlen: 


Doeki  Hafen 

Tonnen  Tonnen 

1896  2,590.574  226.634 

1897  2,871.952  178.676 

1898  1,823.392  129.871 

1899  3,189.330  178.879 

1900  3.106.272  146.985. 

Diese  Zahlen   lassen  eine  gute  Rentabilität  der  neuen 
Anlagen  erwarten.    Hd. 


CHRONIK. 

Persona)  nachrichten.  Se.  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Entschlieesung  vom  3.  Janner  <L  J. 
den  Miniaterialräthen  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  Dr.  Victor 
B  5 1 1  und  Hugo  Freiherr  von  Buschmann  taxfrei  das 
Ritterkreuz  des  Leopold-Ordens  und  dem 
Staatsbahndirector  in  Wien  Hofrath  Jaroslav  K  h  i  1 1  e  1  das 
Cotnthurkreuz  des  Franz  Joseph-Ordens 
and  nit  Allerhöchster  Entschliessnng  vom  1.  Janner  d.  J. 
dem  Verkehrsdireetor  der  priv.  Sfldbahn-Oesellschaft,  kaiser- 
lichen Bathe  Emil  C  a  s  p  e  r  den  Titel  eine«  Regierungsratbes 
mit  Nachsicht  der  Taxe  alh-rgnüdigst  zu  verleihen  geruht. 

Wir  erlaubet]  ans  die  Herren,  welche,  sKmmtlich  treue 
and  langjährige  Mitglieder  unseres  Club  sind,  auf  das  herz- 
lichste zu  beglückwünschen. 

Eisenbahnball.  Se.  Excellenz  der  k.  k.  Eisenbahn- 
minister Herr  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek  hat  das 
Präsidium  des  Eisenbabnball-Comite,  die  Herren  Carl  Neblinger, 
Präses,  Bndolf  Ritter  von  Pischof,  I.  Vice -Präses, 
Charles  Ritter  von  Barry,  II.  Vice-Prasee,  in  Audienz 
empfangen  and  Ober  deren  Bitte  das  Protectorat 
des  Dienstag  den  4.  Februar  d.  J.  in  den  Sofien- 
Ritten    stattfindenden    28.    Eisenbabnballes,  dieses 

Gesangverein  österreichischer  Eisenbahnbeamten. 

Herr  Sectionschef  Dr.  E  x  n  e  r  hat  als  k,  k.  Generalcomtnisaar 
der  Pariser  Weltausstellung  1900  Uber  Ermächtigung  Seiner 
Excellenz  des  Herrn  Handelsministers  dem  Gesangvereine 
österreichischer  Eisenbahnbeamten  in  Wien  in 
Würdigung  der  Verdienste  desselben  am  die  Betheilignng 
Oesterreichs  an  der  Weltausstellung  Paris  1900  die  vom 
k.  k.  Handelsministerium  gestiftete  Erinnerungspla- 
quette  abersendet. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Stnutsbuhnen  und  der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebenen  Bahnen,  einsebliessUch  der  Wiener  Stadt- 
bahn. Im  Monate  November  1901  worden  Im  Personen- 
verkehre K  4,426.200  (5,716.300  Reisende),  im  Güterver- 
kehre K  16.259.100  (3,498.100  t),  im  Ganzen  K  20,685.300 
eingenommen. 

Anf  die  westlichen  Staatsbahnen  entfallen  hievon  aus 
dem  Personenverkehre   K  3,157.800  (4,964  200  Reisende), 


ans  dem  Güterverkehr  K  12,041.400  (2,882.200  t)  nnd  auf  die 
Staatebahnen  in  Galizien  aus  dem  Personen  verkehre  K  1,268.400 
(751.100  Reisende),  aus  dem  Güterverkehre  K  4,217.700 
(615.900  t). 

Mit  dem  Erfolge  des  Monates  November  l'JOO  ver- 
glichen, brachte  der  November  1901  im  Personenverkehre 
eine  Mehroinnahme  von  K  245.891  (-f-  694.709  Reisende), 
im  Güterverkehre  von  K  438.713  (+  37.916  t). 

An  der  Mehreinnahme  im  Personenverkehre  sind  die 
westlichen  Staatsbahnen  mit  K  243.271  (-+-  560.765  Reisende), 
die  Staatsbahnen  in  Galizien  mit  K  2620  (-f  34.004  Reisende) 
betheiligt 

Im  Güterverkehre  setzt  sich  der  Mefarerfolg  aus  einer 
Mehreinnahme  der  westlichen  Staatsbahnen  von  K  H96.446 
(—  14.409  t)  nnd  einer  solchen  der  Staatsbahnen  in  Galizien 
von  K  42.267  (+  62.324  t)  zusammen. 

Li  den  Ergebnissen  der  westlichen  Staatsbahnen  sind 
jene  der  Wiener  Sudtbahn  inbegriffen. 

Dieselben  betrugen  im  November  v.  J.  im  Personen- 
verkehre K  360.100  (2,451.100  Reisende),  Im  Güterverkehre 
K  71  300  (25.800  t),  and  im  November  1900  im  Personen- 
verkehre K  277.454  (3,006.370  Reisende),  im  Güterverkehre 
K  62.644  (18.352  t). 

Ohne  die  Wiener  Stadtbahn  ergibt  sich  für  die  west- 
lichen Staatsbahnen  im  Personenverkehre  ein  Mebrerträgnis 
von  K  160.625  (-f-  1 15.035  Reisende),  im  Gütertransporte 
ein  Mehrerfolg  von  K  387.790  (—21.867  t). 

Für  die  Mehrergebnisse  des  Personenverkehrs  der  west- 
lichen Staatsbahnen  im  Berichtsmonate  waren  dieselben  Momente 
maMStfebend,  wie  für  den  unmittelbaren  Vormonat  October;  die 
günstige  Herbstwitterung  hatte  namentlich  in  den  Directions- 
bezirken  Wien,  Prag  und  Pilsen  eine  andauernde  Zunahme  In 
der  Personenbeförderung  zur  Folge,  mit  welcher  auch  die 
bemerkenswerte  Einnahmensteigerung  übereinstimmt. 

Bei  den  östlichen  Staatsbahnen  ist  die  im  Verhaltnisse 
zur  Mehrfrequenz  nur  geringe  Mehreinnahme  in  den  Fahrten 
auf  kurze  Strecken  begründet. 

Dein  Güterverkehre  fehlten  auf  den  westlichen  Staats- 
bahnen wohl  auch  im  November  noch  die  grossen  Wagen- 
ladungatransporte  In  Baumaterialien  und  Erze,  hauptsächlich 
aber  in  Kohle,  von  welchen  die  Direction  Prag  allein 
einen  Aasfall  im  Exportverkehre  von  30.000  t  nachweist,  doch 
hat  andererseits  die  Beförderung  von  Stückgütern,  besonders 
Wein,  Wild  und  Geflügel,  dann  der  Transport  von  lebenden 
Tbieren  (Pferden),  ferner  die  Verfrachtung  von  Raumwolle, 
Eiern,  Eisen  und  Suhl,  Malz,  Oel,  Südfrüchten  nnd  Zucker, 
von  welch'  letzteren  Artikeln  speciell  grosse  Quantitäten  über 
die  Tiroler  nnd  Vorarlberger  Linien  versendet  wurden,  den 
Aasfall  nicht  nur  ausgeglichen,  sondern  noch  eine  ansehnliche 

Ein  beachtenswerthes  Einnabmeplns  erwuchs  besonders 
für  die  Staatsbahodirection  Prag  aus  der  heuer  langer  als  im 
Vorjahre  andauernden  Zuckercampagne,  welche  sowohl  das 
Bnforderungtquaotum  als  auch  die  Einnahme  günstig  beein- 
flussen. Anf  den  galizischen  Staatsbahnen  fanden  im  November 
1901  stärkere  Transporte  von  Mais,  Kartoffeln  und  Getreide 
statt,  unter  welchen  besonders  Getreidesendaugen  von  Russland 
und  Rumänien  mit  der  Bestimmung  nach  Deutschland  crwabneos- 
werth  sind.  Dagegen  zeigte  sich  in  der  Aufgabe  von  Holz 
nach  dem  Auslände  ein  bedeutender  Aasfall. 

Vom  1.  Janner  bis  30.  November  1901  betragen  die 
Einnahmen  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der  Wiener  Stadtbahn 
K  220,922.500  (-f  K  3,365.986  gegen  die  gleiche  Periode  des 
Vorjahres),  die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  allein 
K  4,794.700  (+  K  579.278),  nnd  die  Einnahmen  der  k.  k. 
Staatsbabnen  ohne  die  Wiener  Stadtbahn  K  216,127.800 
(+  K  2,786.708). 
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Die  rnfülle  Hufden  (iftterreii-hiftfhen  Eisenbahnen 
im  October  1901.  Im  genannten  Monate  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  8  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  3  bei  personenfahrenden  Zügen),  13  Entgleisungen  in 
Stationen  nnd  Haltestellen  (davon  5  bei  personenfUbreuden 
ZOgen),  ein  Zusammenstoss  auf  freier  Bahn  (bei  einem  Güter- 
zuge) nnd  10  ZusaromensGtese  nnd  Streifnngen  in  Stationen 
und  Haltestellen  (davon  .1  bei  personeofiibrenden  Zügen)  vor- 


Bei  dieien  Unfällen  worden  5  Bahnbedienstete  erheblich 
verletzt 

LITERATUR. 

„Der  Condueteur."  Von  diesem  officiellen  Coursbnche 
ist  soeben  die  diesmunatliche  Ausgabe  erschienen,  welche  wieder 
die  neuesten  Eisenbahn-  und  Dampfschiff-Fahrpläne  und  Fahr- 
preise, sowie  einen  Führer  in  den  Hauptstädten,  Karten  nnd 
Stidtepläne  enthalt.  Zu  beziehen  in  allen  Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen,  Trafiken  etc  und  bei  der  Verlagshandlung 
R.  v.  Waldheim  in  Wien  zum  Preise  von  60  b  für  die  kleine 
Ansgabe,  K  E20  für  die  grosse  Ausgabe. 

O.  Freyt«|r's  Ycrkehrskarte  von  Oesterreich- 
IfngarH.  Ausgabe  1902,  Preis  KS.  Verlag  von  G.  Frey  tag 
&  Bern  dt,  Wien. 

Anf  dieser  neuen  Ansgabe  ist  jede  betriebfübrende  Ge- 
sellschaft in  anderer  Farbe  dargestellt,  überall  ist  bezeichnet, 
ob  die  Strecke  ein-  oder  zweigeleisig  mit  oder  ohne  Eilzugs- 
verkehr  betrieben  wird.  Die  projectirten  und  im  Bau  be- 
griffenen Bahnen  sind  ebenfalls  eingezeichnet. 

Diese  Daten  Warden  noch  ergänzt  durch  Angaben  über 
die  Entwicklung  des  auswärtigen  Handels,  Waren-Eiu-  nnd 
-Ausfuhr,  Bber  den  Specialhandel  Oesterreich- Ungarns  and  des 
Deutseben  Reich«  etc,  etc.  G.  F  r  e  y  t  a  g's  Verkehrskart e, 
die  gleichzeitig  einen  Wandkaieuder  bietet,  ist  daher  Kit  jeden 
Interessenten  empfehlenswert!! 

„Die  Wajje",  eine  Wiener  Wochenschrift,  welche  sieb 
als  politisches  und  kritisches  Organ  ersten  Ranges  allgemeiner 
Beliebtheit  erfreut  nnd  grosse  Verbreitung  in  dem  gebildeten 
Leserkreis  der  Monarchie  verschafft  hat,  tritt  mit  1.  Jänner  1902 
in  den  fünften  Jahrgang.  „Die  Wage"  erscheint  ans  diesem 
Anlasse  in  ganz  neuem,  geschmackvollen  Gewände,  in  der 
Form  der  englischen  Revuen,  nnd  empfiehlt  sich  in  dieser 
Ausstattung  nun  noch  mehr  ihren  zahlreichen  Freunden  und 
Lesern. 


Trutz  der 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Uber  die  Bjlresterfeler  am  *8.  Deeember  1001. 
omisehesten  Ausnutzung  des  Raumes,  welche  stellen- 
'hon  den  Verkehr  im  8sale  behinderte,  war  nnser 
Vortragssaal  kaum  im  Stande  Alle  jene  zu  fsssen,  die  zur  Sjlvetter- 
teier  des  Club  erschienen  waren.  Ei  sei  aar  Ehre  de*  Vergnagungs- 
Couiites  gleich  constatirt.  dass  die  hochgespannten  Erwartungen  der 
Mitglieder  und  Gaste  —  wie  die  Beifallslnst  nnd  heitere  Summnug 
beseugte  —  in  vollem  Msasse  erfüllt  worden  sind. 

8owobl  die  reisenden  und  geschmackvollen  Liedervortrage  des 
Fräulein  8  e  d  m  a  r  k  (Arie  aus  .Mignon",  .Mein  Lieb  ist  ein  Jäger"  von 
Brabms  und  „Ein  Viertelstündcheu»  vun  HildalO  als  auch  die  Violiu- 
vortrage  des  Herrn  Schotter,  der  Virtuosität  mit  seelenvollem 
Toue  sn  verbinden  versteht,  tarnten  den  lebhaftes  Beifall  des 
Publikums. 

Hierauf  entzückte  Frau  P  fauler  vom  Theater  an  der  Wien 
durch  felnpoitttirten  Vortrag  der  Lieder  „Priuzesscbeu"  von  Heinrichs, 
„Zu  Gaste"  von  Böhm  und  .Der  Zeissig"  von  <<ounod.  Insuls »ndere 
weckte  sie  mit  ihrer  Zngabe  .Hase  und  Häsin*1  von  Lftti,  welche  sie 
unvergleichlich  fein  und  pikant  vortrug,  wabie  Beifallsstürme. 

Ihr  Nachfolger  im  Programme  des  AbenJs,  Herr  Kornau 
fand  hiedureh  das  Publiknni  schon  in  anilnirtesier  Stiistnung  vor, 


Herr  Kornau 


Steigerung  derselben  noch  möglich  war.  i»  i  brachte  dies 
i  mit  seinen  eigenartigen.  Ton  di<cretem  und 


•loch  stets 

belebten  Vorträgen  r.a  Sunde.  Nel>*t  seiuen, 


von  ihm  selbst  verfassen,  mit  köstlichen  8chlsgern  dicht  beseUten 
Couplets  brachte  er  noch  eine  8tudie  der  Iinitatiunnkanst,  das 
„Sprsehen-Ueberbrettl*  zu  Gebtlr.  Er  erbrachte  iu  dieser  von  ihm 
salbst  snsainmeogesteHlen  lustigen  Farge  nicht  nur  den  Beweis,  dass 
mau  tust  alle  Sprachen  der  Welt  sprechen  kann,  ohne  sie  su  kennen, 
sondern  dsss  man  auch  vor  Deutschen  einen  deutschen  ToaH  scheinbar 
fliessend  sprechen  kann,  ohne  dabei  auch  nur  einen  vernünftigen 
dentschen  Sats  su  bringen.  Stürmischer  Beifall  lohnte  die  köstlichen 
Produetioneu  des  in  unserem  Kreise  stets  gern  gesehenen  Künstlers. 

Nach  einer  kleinen  Pause  folgte,  wie  alljährlich 
die  beliebte  Tombola,  welche  nebst  zahlreichen  grosseren 
kleineren  Treffern  diesmal  noch  kleine,  als  Silbergulden  erscheint 
Ronbons  als  Treffer  für  die  Nieten  brachte. 

Nach  Seblns*  der  Tombola  wurde  der  Pansch  servirt  und  sii 
die  Mitternacbttstonde  herannahte  ergriff  der  Präsident,  Se.  Ezcellens 
der  Herr  Eiseubaunmiuister  Dr.  Heinrich  v.  Wittek,  das  Wort,  um 
in  feinsinniger  nnd  humorvoller  Weise  —  nseh  einem  kurzen  Köck- 
blicke anf  das  abgelaufene  Clubjabr  als  Jubiläumsjahr  -  das  neue 
Jabr  zn  begrasten  und  dem  Clob,  sowie  allen  Mitgliedern,  Frenuden 
nnd  Förderern  desselben  alles  Qnte  und  Schöne  an  wünschen.  In  die 
brausenden  Hochrufs,  die  seinen  Worten  folgten,  mischte  sich  plötzlich 
der  Ruf  .Hoch  unser  allverehrter  Herr  Präsiden  f. 
der  ein  hundertstimmigea  Echo  fand  nnd  die  Liebs  nnd  Verehrung 
der  Mitglieder  für  den  Präsidenten  des  Club  in  schönster  Weise  suui 
Aasdrucke  brachte. 

Es  entstand  nnn  ein  stellenweise  sogar  beängstigen  des  Dränge» 
im  Saale,  denn  Jeder  wollte  mit  dem  Panschgisse  in  der  Hand  an 
seinen  Bekannten  und  Freunden  gelaugen,  um  mit  einem  herzlichen 
.Prosit  Neujahr'  mit  ihnen  ansustossen. 

Nach  einer  kleinen  Pause  wurde  dss  Programm  des  Abends 
fortgesetzt  nnd  folgte  zunächst  eine  musikalisch  fein  ausgearbeitete 
Scene  .Ein  vergebliches  Ständchen",  welche,  von  Herrn  Professor 
S I  m  a  n  d  I  nnd  Herrn  Weiser  humorvoll  dargestellt,  von  Herrn 
Roscher  am  Ciavier  begleitet,  viel  Beifall  fand. 

Heradesu  elektrisirt  wurde  aber  das  Publicum  durch  die  wahrhaft 
rerblDffenden  Vorträge  des  Herrn  Nadrageh,  der  seine  Puppen 
mit  solcher  Meisterschaft  bandhabt  und  so  schlagfertig  und  witaig 
sprechen  läset,  dasa  man  auf  Momente  der  optischen  und  Gehörs- 
täuehung  fast  zu  unterliegen  scheint.  Dem  nicht  endenwollenden 
Beifslle  nachgebend,  gab  Herr  Nadrageh  noch  eine  kleine  Scene. 
ein  Gespräcn  zwischen  ihm  nnd  eisern  Rauctafangkehrer  darstellend, 
zu.  in  der  er  seine  Meisterschaft  in  der  Modnlationsfähigkeit  der 
nu-nschlinken  stimme  neuerlich  zum  Ausdrucke  brachte. 

Hiemit  war  das  Programm  des  Abends  erschöpft,  nnd  als  um 
1  Uhr  nach  Mitternacht  die  Tbellnehuer  den  Saal  verlieasen,  nahmen 
sie  wohl  den  Eindruck  mit  nach  Hanse,  wieder  einen  gelungenen 
Sylvesterabend  im  Club  mitgemacht  sn  haben. 

Der  Schriftftthrer :  Oberingenieur  Karl  S  p  1 1 1  e  r. 


Im  Monate  Deeember  1801  sind  ans  dem  Club  aus- 
geschieden: 

W  i  r  k  1  i  e  h  e  Mitglieder,  die  Herren  ;  Julius  R  i  1 1  n  e  r. 
Mattbäua  Trimme),  Controlore,  Marens  Bern  heimer,  Ober- 
OfHcial,  Jaciiiies  U  u  e  b  e  r,  Offieial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn,  Max  Himly,  Ingenieur  der  Firma  Siemens  &  Halake. 

Mit  Tod  abgegangen 

Das  wirkliebe  Mitglied.  Herr  Friedrich  Becbtold. 
Ober-Inspecti»r  der  lt.  k.  priv.  r.sterr.  Nordwestbahn. 
Nen  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder,  die  Herren  :  Emil  G  u  I  z, 
Raimund  Wo  i  t  i  s  e  b  e  k  ,  Controlore  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand«- 
Nordbahn,  Stefan  v.  Romocki,  Abtheilongs-t'bef  in  der  gesebäft*- 
führenden  Direciion  der  Vereines  russischer  Eisenbahn  -Verwaltungen 
in  St.  Petersburg. 

AI*  unterstützende  Mitglieder,  die  Herren : 
Med.  Dr.  J.  M.  Bendel,  Zahnarzt,  und  Med.  Dr.  Karl  Czerwenka, 
Frauenarzt.   

Samstag  den  18.  Jänner  1902.  S  Hir  Abends.  Ver- 
guüguugsabend  mit  Taus.  (Tänter  in  Balltoilette.) 

Das  Excursioua   und  Uesel  1  igkei t s- Corai te. 


Neue  Begünstigung.  *) 

Antun  Stumpf1«  Kunst  •  Handels  -  Gärtnerei  nnd  Blumen- 
Handlnng,  1.  Weihbiirggawe  16.  !•»•> 


u  •rtiu-litt.. 

t.l  JKi.,  .1,1, 


tii.1wl-n  CJ.lw,„li.;I  <l«l,r«i,b  >u  m; 


Für       KnUeiion  «r.otwortlicfc 


,,  V. 


tou  H.  Hf.it*  *  Co 


Kr.  16. 


uigitize 


OooqIc 


K.  k.  Staatsbahndlreotlon  Wien. 

Von»  L  JIM«  M02  u  wird  in  der  Station  Wien-B, 


K.  h  pri».  Sudbahn  G«ull«ckaft 


gerichtet  werden,  and  zwar  im  Verkehre  mit  Meidliag-SOdbahn  and 
darüber  biuatu,  d.  h.  nach  Stationen  der  Sudbahn,  sowie  im  Verkehre 
mit  Stationen  der  Wiener  Loealstrecken  der  k.  k.  Staatabahnen  Uber 
Uater-Hetzendorf,  Hntteldorf-Hacking  nnd  Heiligenstadt,  jedoch 
nnr  mit  den  direct  dahin  verkehrenden  Zügen. 

Ebenso  wie  für  die  Gepäek*bef5rderimg  auf  der  Vorortelinie 
der  Wiener  Stadtbahn  wird  auch  hier  die  Beschränkung  gelten,  daaa 
»om  I.Mai  bin  80.  September  an  8onn-  und  Feiertagen  eine  Gepäcks- 
abfertigung  auf  Stationen  der  Wiener  Stadt-  and  Verbindungsbahn 
nicht  stattfindet,  und  da»  die  Aufnahme  Ton  Reiaegepick  an  Sonn- 
und  Feiertagen  unzulässig  ist. 

Die  weiteren  Bestimmungen  Uber  die  Beförderung  von  Reise- 
gepäck tod  nnd  nach  den  Stationen  der  Wiener  Stadt-  nnd  Verbindungs- 
bahn und  Ober  die  yeraehrungsiteueramtliche  Abfertigung  von  Eand- 
und  Reisegepäck  in  den  im  VerBebruugastenergebiete  Ton  Wien 
neu  Stationen  und  Haltestellen  sind  ana  der  Kundmachung  im 

Schnellzuge  Verkohr  Linz  — Wien. 

Schnelling  Nr.  106  wird  nach  ab  1.  J  Inner  1902  während  der 
Daner  der  Winterfahrordnnng  in  der  Strecke  Lisi— Wies 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k. 
^Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

waren. 

Die  anf  den  eigenen,  sowie  auf  den  im  diesseitit 

fremden  Linien  vom  10.  Oetober  1901  eingeführte  Herab- 
der  Fristen  fttr  die  Entladung  und  Beladung  der  Guter- 
Tom  1.  Jänner  1903  aufgehoben  und  treten  somit  Ton 


Niederländisch -Deutsch -Russischer  Verband.  —  Nieder- 
ländisch-Deutsch-Russischer Grenzverkehr. 

Einführung-  den  The  11  es  I  nnd  dos  The  lies  II.  Haft  1. 

Mit  15.  Jänner  1903  tritt  Mir  den  Niederländisch-Deutach- 
Enssischen  Verband  der  Theil  I  und  für  den  Niederländisch-Deutsch- 
Bosnischen  Grejizverkebr  der  Theil  II,  Helt  1  in  Kruft. 

Exemplare  dieser  Tarifhefte  erliegen  bei  der  unterzeichneten 
Direction  zur  Einsicht  nnd  aind  bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  in 
Brumberg  und  in  der  Station  Reicbcnberg  zu  folgenden  Preisen 
erhältlich: 

a)  Niederländiach-Deatacb-Rassiseber  Verband,  Theil  I,  Mk.  OSO, 
reap.  b  70; 

4)  Niederlandisch-Dentach-Rnasiacher  Grenzrerkehr,  Theil  II,  Heft  1 , 
Mk.  170,  retp.  h  800. 


Deutsch-Niederländischer  Verband. 
Elnfahrung  des  Nachtrages  8  nun  Haft  3. 

Mit  15.  Jänner  1909  tritt  zum  Heft  3  dea  Deutach-Nieder- 
lindischen  Verbandtarif  es  der  Nachtrag  8  in  Kraft,  welcher  in  der 
Station  Reichenberg  nnd  bei  dar  unterzeichneten  Direction  «ur  Einsicht 
erliegt.  —  Exemplare 
Elberfeld  nnd  in  der 
bezw.  h  6  erhältlich. 

K.  k.  prlT. 


UU    UOl    UCJ    UUirjIBDIOUUrjLCU    L'UrA,UVU    fiUl  LilllDlLub 

•  sind  bei  der  knuigl.  Eisenbahn-Direction  in 
Sution  Beichenberg  zum  Preis«  Ton  Mk.  0-06, 


Heu.' 
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Digitized  by  Google 


Wiener  Locomotiy -fttrib-AAte 


in  FloridBdorf  bei  Wien. 

Erzeugt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt-,  Secundär-  and  Kleinbahnen, 

all  Special! ttt  insbesondere 

Locomotiven 

fOr 

Zahnradbahnen  aller  Syeteme. 


LIMAN  &  PETZÜLD,  Wien  III. 

Mattüänstrasse  8. 

Tropföl  Reiniannis-Apcarai. 


Oelspar-  d.  Ablüll-Apparat. 


Beck,  Koller  &  Co. 


KUbllrl 
1868. 


WIEN  I. 

Haiiand'sche  Waggonlacke. 
Marke  der  bedeutendeten  Waggonfabriken. 

Erzeugung  aller  Sorten: 
Boraten»  und  Haarpinsel,  o  o  0  o  0 
Fabrikation  von  Lack-  o  ©  ©  ©  o  © 
nnd  Oelfarben,  Glasuren,  ©  ©  ©  g  © 
Kmnillefarben  oooo©©©©© 
in  hervorragenden  nnd  unbedingt  ver- 
läßlichen Qualitäten. 


Llei>r»Bt«a 
der  k.  k. 
B.lrrr.  3UaU- 
kaksea, 

k-  k.  prlr. 

Sora»  ,  .tli.iU 

k.  k.  prlv. 

-u.llü.'.a  et*. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Cotnmencielle  Direktion:  WIEN  I.,  Kohlinarkt  1. 

An  Blazl' 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Eisenbahnansrüstongs  Gegenstände 

Feuerfeste  Cssscn,  BlilcttenkSUten,  Ploinbtrinngeu,  Deeouplr- 

langen,  Oberbnuwerkzeuge  etc. 
Lieferant  derk.k.  üsleir.  Staatsbahnea,  der  lueistcn  ü.-terr.  Privutlialuien. 


tu 


Wien  X 


Elektrische  Bahnen  E^r^ 

Ausführung  elektrischer  Beleuchtwtge-  und  Kraft- 
übertragungs-Anlagen in  jeden  Umfange  und  jedem  Strom- 
system für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohngebaude,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  Gleich- 
strom, Wechsel-  «ad  Drehstrom-Bahnxnotoren.  Bogen 
lampen,  GtüMempen,  (tagJkbe  Fabrikatton  15.000  Stack) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen 

ämtetosioal-  i  Ceilnl-EiKiteÄisicÄerfiiis-üäca 
AfriiMiEfit  ZiiBlrahi  Paten  Trtttflr. 

Preislisten,  Broschüren,  Kostenanschläge  kostealoa. 


Leopolder  &.  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Tel esraphen- Apparate.  relephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  Umschalter,  elektrische  htatlois- 
Deekont-aalrnale  nnd  Bahnwlehter-LIutewerke  für  Elsea- 
bahaea,  Telegraphen-Batterien  und  LeHuirsmaterlale, 
Waasermesser  eigenen  Patentes  für  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  aoageluhrt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 

*r   ,  jsä 


Georg  Zugmaycr  de  Söhne 

Fsbrlk:  Wsldegi;  Csnptolr:  Wies.  I.  Bräunerstrae»«  10 

•roeDtfon  In  beäior  f^uel  tu  nnd  eargfUilfar  AsadUkrug: 

EiseDbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Knpfer 

Peaerhoi-Platten  jeder  Form  und  Grösse,  Bnndknpfer  rar  Böllen. 
Kupferbleche,  Siederuhrstnuen  ohne  Naht,   Kapferdrlhte,  Nieten, 

Seheibcbeo  a.  a  w. 


Unifo  rmirungs-Etabl  issement 

Wilhelm  Skarda 

WIKS,  IV.  Brm.,  FavoiiUrnttrAMe  Xr.  28. 

Credit-Ertheilnng 
für  «Iii-  Herren  k.  k.  und  l'rmit  KUiMittnhnbfaniU'n.  rrn4p«cto  werde« 

auf  \Vur,»t.,ii  friti.co  itii(,'wujt't. 


Klgt'ntliuni,  Herausgab«  und  Verlag  des  Club 
OMerr.  Eisenbahn-Beamtet. 


Druck  von  H.  Spim  *  Co. 
Wien,  V.  Hellt  k,  ,suauM<-uguae  Kr.  16, 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


Redact.on  und  Administration: 

WIEK,  I.  KMbrnhacfitfMM  11. 
Telephon  Mr.  IM- 

tMi-Cooto  4er  A4alAl* 
etnMioei:  Nr.  BO«j  _-i6. 


i-Cnnto  du  Club: 
Nr.  flöo.098 
fWiirtf*  »*raV~  n«h  .lern  vom  II*- 
dacÜcm»-Co«nit«  fciigefitiKD  Tarife. 
booorUr  l 

M&noecrip*«    werd*n   Dicht  Atji:W.> 


ORGAN 

tm 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  isd.  Postvarsendung 


!■  'tr.frrrrif  Ii  I  n i: a r ™ 

liui  »hrlg  K.   1*.  lialbjahrlf  K.  5. 

Für  au  Uratarkr  K.-lrh 
(.»««Illing  Mk  la  Halbjahrl«  Mk.  «. 
Im  «l.n.-rn  lo.Un.lr: 

Oinrjibri»  Kr.  to  II«Jl.jaJ.ri»  Pr.  1». 
t'i«U"i»1.  für  il*n  Hathl^n.l.l  : 
Salflaagta  *  Srkerira  la  «in. 
Ilntclr»  Hanl  in »ni  30  H'lUr 

r>ffmN  R^clftwiatinnra  portorr»! 


N?  3. 


Wien,  den  20.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlunge-Bedingungen  laut  Uaberelnkommsn. 
Für  Staats-  and  Privat  Bahnbeamte. 


F.iiipfr'lilensiYortheiite  direct»«  ErzeugangB-  nud  Bezugsquelle  igt  die 

Uniformirungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


t-tn  i'""  ->'■  3*8«. 


„Zar  Vordienatmodailla" 
Wien,  VII  ..  Burg/gasse  Hr.  33. 

t.rvrilndrt  iSSii 


roll -I  IrnHng  HIBH'JO 


i  Wbiasclii 


Ente  Marke  der  Welt 


Grand 
Prix 

TWPT 


mm 


m 


Paris 
1000 


mit  patentirten  flolztaatern  (leichter  Anschlag,  keine  ErmUdung), 
Umechallang  (schnellst«*,  sicherstes  Schreiben) 

GLOGOWSKI  &  0°- 

WIEN 
I.  Franz  Joftefsqaal  1 

GrOsste  österreichische  prot.  Firma  der  Branche: 
S**~  Die  Remlngton  haben  für  die  Karlleruan  Im  Gebrauch  t 

K  k.  j.riv.  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahn, 

K.  V.  prir.  KtldbeliDgesellschift, 

FraniBsische  Nordbaho,  Französische  Staatabahuei. 

jaj"  Andere  Bahnen  Europas  benutzen  für  dos  Kur- 
tieren vorläuft?;  überhuupt  keine  Schreibmaschinen. 


I 


1  AZE'S  ticsellsehafts  -  Reisen 

Eaeh  den 

Erholuüg8-  und  Vergnügnngs-Stationen 


GrOHbritannien  und  Irland  und  den  Oontinent 
Special-Arrangements 

für  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 

Dauphin  f  und  Savoyen  etc.  etc. 


Gaze' 


Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Züge  in  allen  grosseren  Städten  der  Welt 

■■SS"  Programme  gratis  und  franoo.  *^rj 

HENRY  GAZE  &  SONS]^--^'1* 

London.  J  33,  Weatbonras  OroTt. 

WIKX :  I.  Ni-hottt-uriiiK  8. 

München:  Prosienadeplatx  5. 

I.ncerne:  7,  Alpesstrassc. 

Karlsbad :  Alte  Wiese  Haus  ..Kollier  Adler41. 

Marienbad!  Süngl  &  Stern  (gegenüber  Kreaibrannen). 

Franxensbads  Carl  Wledermana  £  Co. 

K51nt  Domkloater. 

_    i    Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV./8.  8tarhembergga9se  Nr.  84. 

üm  fir  matbeinaliKhi  Priniimj-lnslniin'iilf 

«■(rtiaat  Im  Jakrt  117 J 

Srll  I  W  I  r (TIN:  Ttr*4alllr.  Mi.llir  Iwlnaral».  ln.li«kr 
l'Ualiartrr,  Wlakclsplrgtl,  M  laksllraana  la.  Mirllir-  and 
SaaaUHäa.  AaulrAifla*.  Mail-  an«1  Uiaraan-i.bln.lrr. 
l'rii'Monr.Kiai«.  and  14afea«intaallaafan  jt'l*r  Art. 
•ar  Prelaeearule  «rmi»  Wal 


RUDOLF  SCHM1DT&C?  ^ 


\f  EILENFABRIK  u.STAHLHAMMERWERK 


Special-Artikel: 

Fellen  aus  Prima  Ticgelguasstahl,  = 
Praclslons  Feilen  reinster  Qualität,  -  — 

Werkzcugntahl  In  nntkbertroffenar  Qualität, 

Bohwelasstahl,  I 
Stelnbohrer  Stahl, — 


rateiii-ltlnttredor-llUiumer. 


WIEN.X.Himbercierstr.181 


Aufhauen  abgenutzter  Feileaaach  neuen  Abonnementsysteta,  wo- 
bei der  Bestand  arbeiten  bleibt  und  Neuanschaffungen  fortfallen. 


y  Google 


UTZ  WÖLLS 


cardirt  in  Strähnen,  uflerirt  in  allen  erdenklichen 
Qualitäten  die  mechanische  Putzwollfabrik 

.Rudolf  L5wi,  Wien.  II.  Eagertbstr.  173-175. 

Erstes  und  grö&stes  EUbllssemout  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle  vor  sechs  Jahren  in 

Oesterreich  mit  grbsstem  Erfolge  einführte. 
Monatliche»  Fabrikat  Ober  100.000  Kilogramm.  —  Lieferant  fast  slmmtllohar  Varkahraanataltan. 


Klnhlirt 
1«08. 


Beck,  Koller  &  Co. 

"WIE IST  I. 

HurlaiHrnehe  Waggonlacke. 

Marke  der  bedeutendsten  Waggonfabriken. 

Erzeugung  aller  Sorten: 
Horsten-  und  Haarpinsel,  3  ©  G  0  & 
Fabrikation  von  Lack-  3  o  a  0  &  © 
und  Oelfarben,  Glasuren,  00000 
Rmalllefarben  o  s  e  0  0  0  3  0  0 
in  hervorragenden  und  uubedingt  ver- 
lässlichen  Qualitäten. 


llf  ff  raatf  n 

der  k.  k. 
tstam  Stull, 
bifcitrn, 

k.  k.  »rlv. 
X.rdvMtkak*, 

k.  k.  priT. 
SddWks  ttt. 


Maschinenfabrik  Andrltz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerzielle  Dircction:  WIEN  L  Kulilmarkt  L 


SMITH  PREMIER 

Wien 

m-  I.  Am  Hol  Nr.  6.  ~m 

155 

Eisenbahnen    benutzen  seit  Jahren  ausschliesslich 

SMITH  PREMIER 

zum  Karinen 

  Erster  Grand  Prix  Paris  1900   

Keine  UmscfiaUmasohlne. 

Keine  Holzconstrttctlon. 

Oester  rei eh  isch  e  Firm  n. 


Einrichtung  von  -   Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich.  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Vaht'ik  ettktriiehtr  ß&larftartiktl  fitr  Stark-  und  Schwachstrom. 
Die  p.  t.  Herren  Bahnbeamtm  genlnsen  ermatilite  Preise. 


HÜTTEE  &  SOHRAÜTM 

k.  D.  k  Hof.  nnd  »as»:hl.  jiriv. 

Sekwarn-,  Prah1?fw»hc-  Iii  Gifl«hte-Fabrik  ni  fr.'fnrir-Amtilt 

WIEN,  Muiahur.  WindmuhUesaw  Nr.  10  und  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferang  van  allen  Arten  Eisen-  und 
■csslngdraht-Qeweben  und  Geflechten  für  du»  Eisen- 
bahnwesen, als :  Aschenkasten.  Ranchlcastenglt ter  and 
Verdichtungsgewebe;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
lichten  -  Schutzgittern,  patontlrt  gepretsten  Wurf- 
Gittern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  Überhaupt  für 
alle  Montanzwecke  als  besonders  vorthcilhaft  empfelilciuwerth, 
sowie  rundgelochten  und  gosohlltzton  Ellen-,  Kupfer-, 

Zink-.  Messing-  nnd  Stahlblechen 
KU  Sieb- and  Sortlr-VoiricJitoncfn,  DnüiUeilen  aoil  .Um  m  dtue.  F.ch  ein* 
•chlagigen  Artikeln  In  T*rst(llcbstcr  Quillst  tu  dai  bl.llot.s  Pnlies. 

'.'  .■.•«■■'  ■'   I»n4  ■  ■  '  -  I  '  ■  I  i  I    '  . '  in  '  1  auf  IV.  in;m    '  .  3  .     :  vr  i   £  '    i  • 


LINAN  &  PKTZÜLÜ.  Wien.  III.  lattUllfl»  8. 


Tropföl  Reini£DDEs-Apsarat. 


Oelspar-  d.  Aolüil-ApparaL 


Oesterreicnisciie 

Schuckert-Werke 

Wien,  11/7.  Eugertlistrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo  ■  Maschinen  und  Elektromotoren  fllr  Gleichstrom  und 
ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  ( Drehstrom).  Sclialtapparate, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  Ucäsinstrumente,  Wattstundematiler 

(System  Schuckert). 

Speclalitäten :  Elektrische  Strassenbabnen,  Industrie-  u.  Gruben- 
bahnen, Loconiutiren,  elektrische  Betricbsciurichtungen  für  alle 
Industriezweige,  Aufzuge,  Ventilatoren,  Pumpen  n.  s.  w ,  Fahr- 
bar« elektrische  Bohrmaschinen 

Wiener  Tiistallationsburiau:  Wien.  VI.  Mariahilferstrasse  7. 


by  Google 


Oesterreich]  sehe 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

itet 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  3. 


Wien,  den  20.  Jänner  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  ClubvciMninilutgeD,  Nuehmal«  ein  Beitrag  aar  Breinafrage.  Die  Österreichischen  Waisentraasen.  Von  0.  r.  Schneller,  Ober- 
Ingenienr.  Monata-ChrDDik,  December  1901.  —  Chronik:  Eitenbahnball,  Vereinigung  cnthaluainer  Deutscher  Euenbalioer. 
Di«  fUtctoiacben  gtaaUbanoen  im  Jahre  1900.  -  Literatur:  Eiaenbahnreehtliche  EotecbcldonKon  nnd  Abhandlungen.  Hand- 
hoch  dar  Ingenieur- Wisaewehaften.  —  Clabnaehriebten:  Bericht  Aber  die  Clabva-ttmmlang  am  7.  Jänner  im. 
Aniöndignog  det  Herreoabendea. 


Clnbversanimlung:  Dienstag,  den  21.  Jänner 
1902,  1  ä7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  J.  Hoch 
wald.  Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Noi  d- 
bahn,   Uber:    „OurehijehauU   liremivorricktwtgrn   dir  Voll- 
tmhnm".  (Mit  Lichtbildern.) 

Clnbversaiunilang :  Dienstag,  den  28.  Jänner 
ltM>2,  7,7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Fer- 
dinand Wink  ler,  Babnarzt  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn,  über  ^KnlurKrilkunde  und  Schulnudirin". 
Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 
Clob  Versammlung-  Samstag,  den  1.  Februar 
1902,  V«7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Carl 
Ferdinand  Reicharitter  v.  Vincenti,  Schriftsteller,  mit 
dem  Thema:  Hri  tUn.  „  lW«>(wr.  (Eine  Frauenstudie  an« 
Orient). 

Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 
Nach  Schluss  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abcnd- 
m  Clablocale. 


Nochmals  eiu  Beitrag  7-ur  Bremsfrage.  *) 

Am  21.  und  22.  Mar/  und  am  1«.  Mai  wurden  be- 
kanntlich auf  der  Militärbahn  Berlin-Jüterbog  Versuche 
mit  der  Siemens'schen  elektrischen  Steuerung  für  Luft- 
druckbremsen vor  geladenen  Vertretern  der  Eisenbahn- 
verwaltungen angestellt. 

Ueber  diese  Versuche  hat  dann  am  2«.  Mai  Herr 
Ingenieur  Wagner  im  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure zu  Berlin  einen  Vortrag,  der  in  den  Glaser's 
Annalen  vom  15.  Juli  und  1.  August  ausführlich  nieder- 
gelegt ist,  gehalten. 

Dieser  Vortrag,  der  in  seiner  Einleitung  schwere 
Beschuldigungen  gegen  die  Westinghousebremse  enthält, 
veranlasste  diese  Bremsgesellschaft  zu  einer  Erklärung 
in  der  gleichen  Zeitschrift  (Nr.  ö84  vom  15.  October), 
die  auch  für  unsere  österreichischen  Kreise  von  grossem 
Interesse  ist,  da  sie  sich  auch  mit  dein  Bremsproblem  im 
Allgemeinen  befasst. 

•)  Vergl.  Nr.  19  ex  1901. 


Die  Westinghouse  Brerasgesellschaft  greift  da  auf 
das  Jahr  1887  zurück  und  führt  die  von  der  Master  Chi  - 
builder  Association  veranlassten  Versuche  an.  Hiezn  ist 
zu  bemerken,  dass  ein  Jahr  früher,  1886,  die  genannte 
Vereinigung  mit  verschiedenen  Systemen,  darunter  auch 
mit  der  Wegtinghouse -Bremse  Proben  anstellte,  die  hiebei 
aber  äusserst  zahlreich  vorgekommenen 
Wagenbesch  ftdigungen  und  die  vielfachen 
Verletzungen  der  zur  Beobachtung  auf- 
gestellten Beamten  die  Ansicht  hervorriefen,  dass 
die  nöthige  rasche  Bremswiikung  nur  unter  Zuhilfenahme 
de»  elektrischen  Stromes  zum  Offnen  der  Ventile  erreicht 
werden  könne.  In  Folge  hievon  beschäftigten  sich  die 
meisten  Bremsgesellschaften  mit  der  Constrnction  elektro- 
pneumatischer  Ventile.  Ein  Jahr  später  war  esG  Westing- 
house gelungen,  ein  Schnellbremsventil  zu  construiren, 
das  nur  um  7/ia  «n  d«>"  Schnellwirkung  hinter  den  elektro- 
pneumatischen  Veutilen  znrilckblieb. 

Es  irrt  also  die  Westinghouse  Bremsgesellschaft, 
wenn  sie  mittheilt,  dass  im  Jahre  1H«7  W.  schon  elektrisch 
gesteuert  habe. 

Gerade  in  diesem  Jahre  war  Westing- 
house ein  energischer  Gegner  der 
Elektrizität. 

Die  elektrische  Auslösung  war  an  dem  Zuge  nur 
montirt,  um  zu  zeigen,  dass  das  pneumatische  Schnell- 
bremsventil in  beinahe  gleicher  Zeitdauer  in  Wirkung 
treten  könne.  Die  Bremsungen  mit  Elektricilät  verliefen 
schon  damals  stossfrei.  Die  Master  Carbuilder  Association 
aber  wurde  durch  die  Complicirtheit  des  elektrischen 
Apparates  und  die  damit  verbundene  Un/.uverlässigkeit 
veranlasst,  wieder  zum  rein  pneumatischen  System  zurück- 
zukehren. Keineswegs  war  es  aber,  wie  die  Westinghouse 
Bremsgesellschaft  in  ihrer  Erklärung  niederlegt,  für  die 
genannte  Gesellschaft  schon  feststehende  Thatsache,  dass 
die  Westinghonse-Bremse  den  amerikanischen  Bahnver- 
hältnissen  vollkommen  entspreche.  Dagegen  spricht  schon, 
dass  man  im  Jahre  1 8i*2  vom  8.  bis  10.  September  eine 
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Entscheidungsprobefahrt  zwischen  der  New-Yorkbremse 
und  der  Westinghouse  Bremse  ansetzte,  und  dasa  anfangs 
des  Jahres  1893  in  Amerika  Oberhaupt  erst  17%  aller 
Wagen  mit  durchgehenden  Bremsen  vei-sehen  waren.  Bei 
diesen  Proben  fielen  die  Minimal-Maximalbremswege  zu 
Gunsten  der  Westinghouse-Bremse  aus,  da  es  derselben 
gelang,  bei  43  km  Geschwindigkeit  auf  82  m  zu  halten, 
wozu  die  New-Yorkbremse  95  m  brauchte,  und  ebenso  bei 
46  km  Geschwindigkeit,  wo  die  erstere  auf  258  m,  die 
zweite  auf  292  m  hielt.  Die  Zahl  der  Zugstrennungen 
war  die  gleiche.  Auf  fünf  Versuche  kamen  je 
zwei  Trennungen  vor.  Der  grösste  am  Gleitmesser 
des  Zugendes  constatirte  Stoss  betrug  bei  Westinghouse 
152  mm. 

Alsdann  wurden  am  stehenden  Zuge  Versuche 
gemacht.  Bei  Einschaltung  von  drei  Leitungswagen  trat 
nur  mehr  die  Westinghouse-Bremse  in  Wirkung. 

Bei  sechs  Leitungswagen  (mit  vier  und 
fünf  Wagen  wurden  leider  keine  Versuche  augestellt) 
zeigte  es  sich,  dass  keine  der  beiden  Brems- 
arten im  Stande  war,  die  Bremswirkung 
Uber  die  Leitung» wagen  hinaus  fortzu- 
pflanzen. Aua  diesem  Grande  wurde  von  Versuchen 
mit  Leitungswagen  während  der  Fahrt  abgesehen. 

In  einem  weiteren  Theile  der  Erklärung  geht  die 
Westinghouse-Gesellschaft  auf  die  verschiedenen  Nach- 
theile und  Gefährdungen  bei  Verwendung  des  elektri- 
schen Ventiles  ein  und  führt  dabei  die  in  Thatsache  vor- 
handene Vermehrung  der  difficilen  Apparattheile  an,  die 
nur  bei  ausserordentlicher  Sorgfalt,  wie  sie  bei  Güter- 
zügen direct  unmöglich  ist,  im  Stand  gehalten  werden 
können. 

Daran  knüpft  sie  dann  die  Beschuldigung,  dass  die 
Apparate  ihrer  Bremse  bei  den  Versuchen  nicht  in  Ord- 
nung waren  und  auch  nicht  seitens  der  Firma  Siemens  & 
Halske  Vorkehrungen  zur  Abhilfe  getrofien  wurden.  Da- 
gegen kann  aber  die  Westinghouse  -Bremsgesellscbaft  die 
ihr  von  Herrn  Wagner  zugesagten  Fehler  nicht  ent- 
kräften, wenngleich  sie  die  Schuld  auf  die  beim  Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwallungen  eingeführte  Zugstange 
schiebt,  mit  der  doch  auch  die  Proben  der  anderen 
Bremsarten  gemacht  wurden,  ohne  abzureissen. 

Wir  glauben  nun  aber  keinesfalls,  dass  die  Ein- 
führung der  amerikanischen  Kupplung  den  von  der  Firma 
Westinghouse  gewünschten  Erfolg  bringen  wird.  Es 
müsste  dann  auch  noch  zehn  Jahre  lang  der  jetzige  Zu- 
stand des  Stossens  und  Abreissens  geduldet  weiden,  da 
der  Verein  Deutscher  Eisenbahuverwaltungen  eine  solche 
Zeitdauer  im  EinfQbrungsplan  vorgesehen  hat. 

Mit  dem  weitere  angeführten  Satz,  dass  die  E  r- 
fahrungen  der  Personenzüge  nicht  kurz- 
weg auf  die  Güterzüge  angewendet  werden 
dürfen,  sind  wir  rollkommen  einverstanden,  müssen 
aber  aus  diesem  Grunde  d  i  e  W  e  s  t  i  n  g  h  o  u  s  «- 
Bremse  als  von  vorneherein  für  Güter- 
züge untauglich  bezeichnen. 


Wir  wollen  hier  nur  die  Thatsache  anführen,  dass 
die  Westinghouse -Bremse  gezwungen  ist,  nach  jedem 
Rangiren  eine  Bremsprobe  zu  machen,  weil  sie  die 
höchst  8i  che  rheitsgefähr  liehe  Einrichtung 
der  Brems  bahnen  besitzt.  Versuche  haben  er- 
geben, dass  eine  Bremsprobe  bei  50  Wagen  die  Zeitdauer 
von  sechs  Minuten  erfordert,  um  alle  Wagen  genau  unter- 
suchen zn  können.  Die  Fahrt  eines  Güterzuges  von 
Innsbruck  nach  Kufstein  würde  nun  auf  den  14  Stationen 
14  Bremsproben  ä  6  Minuten  =  84  Minuten  oder  1  Stunde 
24  Minuten  beanspruchen.  In  1  Stunde  25  Minuten  durch- 
fährt aber  der  Schnellzug  die  ganze  Strecke. 

Der  Geheime  Regierungsrath  vom  Rek-bseisetibahn- 
aint  in  Berlin,  Herr  Emmerich,  hat  allerdings  in  einem 
seiner  Vorträge  einen  Vorschlag  zur  Abhilfe  gemacht 
indem  er  sagt  : 

„Wenn  diese  Prüfungen  demgemäss  bei  einem 
„Zuge  von  50  Wagen  ausgeübt  werden  sollen,  ?o 
„müsste  .  man  mindestens  drei  Wagen- 
.Wärter  anstellen,  die  eventuell  noch 
„im  Dauerlauf  auszubilden  sein  würden, 
„wenn  nicht  zu  viel  Zeit  durch  diese  Untersuchungen 
„verloren  gehen  sollte.« 

Dieser  Fehler  haftet  aber  auch  noch  der  elektrisch- 
pneumatischen Bremse  an. 

Die  Einführung  einer  durchgehenden  Güterzugs- 
bremse wurde  bislang  durch  den  Umstand  verhindert,  dass 
keine  der  reinen  Luftdruckbremsen  im  Stande  ist,  Züge, 
in  denen  sich  mehrere  Leitungswagen  befinden,  bremsen 
zu  können.  Die  Ausrüstung  aller  Wagen  hätte  aber  ein 
ungeheuer  grosses  Capital  beansprucht,  so  dass  man  seitens 
der  Eisenbahnverwaltnngen  die  Einführung,  in  der  Hofl- 
nung,  diesen  Mangel  beheben  zu  können,  hinausschob. 
Nun  hat  endlich  auch  die  Westinghouse-Bremsgesellschaft 
aus  den  Versuchen,  die  das  k.  k.  österreichische  Kiseti- 
bahnministerium  am  20.  April  1901  auf  der  Flachland 
strecke  Sigmnndsherberg-Ziersdorf  (Gefalle  von  0-9  bis 
10  2  %,,)  mit  ihrer  Bremse  machte,  die  Lehre  gezogen, 
dass  es  ihr  unmöglich  ist,  Züge,  iti  denen  sich  nur  zwei 
bis  drei  Leitungswagen  befiuden,  ohne  Zugstrennung 
bremsen  zu  können.  Unter  den  dort  angestellten  acht 
Versuchen  waren  nämlich  auch  vier,  bei  welchen  Leitnngs- 
wagen  eingeschaltet  wurden.  So  der  dritte  Versuch,  wo 
sich  zwei  solche  nach  der  Locomotive  befanden.  Pas 
Resultat  war  in  diesem  Falle  bei  76  km  Geschwindigkeit 
ein  Bremsweg  von  218  m.  Beim  nächsten  Versuch  wurden 
die  Leitungswageu  um  einen  mit  dem  Erfolge  vermehrt, 
dass  eine  Schnellbremsung  überhaupt  nicht 
eintrat  und  ausserdem  zwischen  dem  16. 
und  17.,  sowie  18.  und  19.  Wagen  Zugstren- 
nung e  n  entstanden.  Beim  fünften  Versuch  wurden 
zwei  Leitung»  wagen  in  der  Mitte  desZ  uges 
eingeschaltet  und  auch  diesmal  pflanzte  sieh  die 
Schnellwirkung  nur  bis  zu  d  i  e  s  e  n  W  a  g  en 
fort  und  z  e  r  r  i  s  s  den  Zug  alsdann  in  vier 
Theile.    Der  sechste  und  achte  Versnch  fand  wieder 
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mit  30  Brem  »wagen  statt,  während  beim  siebenten  noch 
an  anderer  Stelle  zwei  Wagen  ausgeschaltet  wordeu.  Auch 
hier  entstanden  wiederum  zwei  Trennungen. 

Die  unter  gleichen  Verhältnissen  mit  der  Hardy- 
Yacnnmbremse  vorgenommenen  Versuche  bewiesen  den 
am  Arlberg  errungenen  Sieg  aufs  neue,  da  bei  den  Ver- 
suchen mit  30  Wagen  bis  zu  12  ausgeschaltet  wurden, 
dennoch  aber  keiue  Trennungen  stattfanden  und  die 
Schnellwirkung  bis  znm  Zugsende  sich  fortsetzte. 

Diesem  Uebel  nun  abzuhelfen,  hat  die  Westinghouse- 
Breinsgesellschaft  ein  weiteres  neues  Ventil  erfunden. 
Abgesehen  davon,  dass  sie  hiemit  eine  grosse  Selbstbe- 
schuldigung ausspricht,  verfällt  sie  ja  gerade  in  den 
Fehler,  welchen  sie  bei  der  elektrischen  Auslosung  von 
Siemens &Halske  rügt,  der  Vermehrung  complicirter  Theile. 

Bekannter  Weise  ist  es  bei  der  Westinghousebremse 
nothwendig,  dass  dieselbe  alle  sechs  Monate  vollständig 
untersucht  und  die  abgenutzten  Ledertheile  umgedreht, 
resp.  ausgewechselt  werden.  Würde  nun  der  dritte  Tneil 
der  vorhandenen  600.000  Güterwagen  mit  der  Westing- 
house- oder  der  elektropneumatischen  Bremse  versehen, 
so  würde  diese  Revision  der  200.000  Wagen  nicht  allein 
bedeutende  Kosten,  sondern  auch  viel  Zeit  und  eine 
erhebliche  Erweiterung  der  Werkstätten  erfordern  und 
dann  würden  den  einmaligen  und  dauernden  Ausgaben 
Ersparnisse  nicht  gegenüberstehen,  da  die  Bremser  weit- 
aus nicht  ausreichen  würden,  die  vorkommenden  Repara- 
turen nnd  Revisionen  zu  machen. 

Das  neue  Ventil  soll  nämlich  an  jeden  Leitungs- 
wagen montirt  werden,  um  die  Schnellwirkung  über 
diese  hinaus  fortzupflanzen  und  gleichzeitig  aus  der 
Westinghonse-Bremse  eine  Güterzugsbremse  zu  schaffen. 
Die  oben  mitgetbeilte  Thatsache  nun,  dass  die 
Westinghonse-Bremse  bei  zwei  bis  drei  Leitungswagen 
schon  nicht  mehr  wirkt,  wurde  aber  nicht  nur  bei  reinen 
Leituugswagen,  sondern  auch  bei  solchen  Wagen,  deren 
Bremse  ausgeschaltet  war,  bewiesen.  Eine  allbekannte 
Thaisache  ist  es  aber,  dass  bei  Güterzügen  häufig  ein 
solches  Ausschalten  der  Bremse  vorgenommen  werden 
muss.  Was  dann?  Will  die  Westittghouse-ßremsgesellschaft 
auch  jeden  Bremswagen  mit  einem  Ueber- 
leitungsventil  versehen?  Mindestens  einmal  , 
im  Jahre  müssen  dann  auch  diese  Ventile  einer  Revision 
unterworfen  werden  und  die  Zahl  der  hiezu  nötbigen 
Arbeiter  würde  sich  um  Tausende  vermehren.  Bei  Ein- 
führung der  Westinghouse-Bremse  beim 
Verein  Deutscher  Eisenbabnverwaltungen  als  Güter- 
zugabremse  würden  für  die  600.000  Güterwagen 
mindestens 

600.000  Ventil  Untersuchungen  und  ausser- 
dem noch  2  X  200.000  = 

400.000  Bremsapparatuntersuchungen 
pro  Jahr  nothwendig  werden. 

Rechnet  man  für  die  znm  Verbringen  in  die  Werk- 
st fttte,  Untersuchen  nnd  Wiederindienststellen  nöthige 
Zeit  nur  einen  Tag,  so  müssen  schon 


274<»  Güterwagen  jahraus  und  jahrein 
fahren,  um  die  mit  den  Unter suchungeu 
verloren  gegangene  Zeit  zu  ersetzen. 

Die  durchschnittliche  Jahreseinnahme  eines  Güter- 
wagens beträgt  Mk.  4000.— ,  der  Durchschnitt  beträgt 
Mk.  4400.— ,  so  dass  sich  der  Einnahmeverlust 
auf  (zehn  Millionen)  Mk.  10,960.000.—  berechnet. 

Dieser  Fall  wird  aber  nicht  eintreten,  da  die  seitens 
des  k.  k.  Eisenbahnministerinms  am  stehendenZnge 
gemachten  Versuche  ergaben,  dass  die  W  e  s  t  i  n  g- 
house-Bremse  nach  einer  Betriebsbremsung, 
bei  der  nur  0  8  Atmosphären  in  die  Bremscylinder  ein- 
gelassen wurden,  überhaupt  nicht  mehr  im 
Stande  war,  eine  Nothbremsung  auszu- 
führen. 

Dieses  Probeergebnis  klärt  so  manchen  Un- 
glücksfall der  letzten  Jahre  auf  deutschen 
Bahnen  auf. 

Sollten  Bich  die  Verwaltungen  dennoch  enUchliessen 
können,  unter  diesen  Umständen  die  Bremse  sammt 
dem  neuen  Ventile  für  Güterzüge  zur  Einführung  zu 
bringen,  so  werden  die  Zugstrennungen  den  Beweis  er- 
bringen, dass  mit  dem  neuen  Ventil  ein  Vortbeil  nicht 
erreicht  wird.  Die  bei  einer  Nothbremsung  durch  das 
Ventil  und  den  Bremsapparat  entweichende  Druckluft 
bringt  in  deu  vordersten  Wagen  die  Bremse  so  schnell 
zur  Wirkung,  dass  ein  Auflanfen  der  hinteren  Wagen 
und  damit  eine  Zugstrennung  unvermeidlich  wird. 

Als  weiteren  Angriffspunkt  hat  sich  die  Westing- 
house-Bremsge8ellschaft  das  System  des  Bremsens  von 
rückwärts  gewählt  und  als  Beispiel  für  die  Untauglichkeit 
die  Bremse  des  Herrn  Schleifer,  die  auch  am  Arlberg 
erprobt  wurde  und  schon  bei  20  Wagen  Zugstrennungen 
aufwies,  angeführt.  Nun  weiss  aber  gerade  die  Westing- 
bouse-Bremsgesellschaft,  die  mit  genanntem  Herrn  schon 
jahrelang  in  einem  Presskampf  liegt,  dass  die  Schleifer- 
bremse ein  reines  Bremsen  von  rückwärts  gar  nicht 
zu  Stande  bringt.  Es  ist  ja  Thatsache,  dass  in  Folge  der 
Vorgänge  in  der  Rohrleitung  beim  Oeffnen  des  Führer- 
bremshabnes  eine  plötzliche  Druckverminderung  in  der 
!  ganzen  Hauptleitung  entstellt,  die  sich  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  300  m  per  Secunde  bewegt.  Der  Anschlag 
dieses  Saugstoffes  am  Zugsende  und  der  hierauf  erfol- 
gende Rücklauf  veranlasst  nun  von  hinten  nach  vorne  die 
Inwirkungsetzung  der  einzelnen  ßremsapparate.  Inzwischen 
kommen  aber  auch  die  vorderen  Apparate  vom  Zugskopf 
angefangen  zur  Geltung,  so  dass  sich  die  beiden  Druck  - 
Verminderungswellen  in  der  Zngsmitte  treft'eu  und  eiue 
Trennung  herbeiführen.  Gerade  die  Protokolle  der  Ver- 
suche am  Arlberg  beweisen  diesen  Vorgang  in  der  Haupt- 
leitung zur  Evidenz. 

Bei  dem  Versuchszug  mit  20  Wagen  zerriss  die 
Zugstange  am  zehnten  Wagen  und  bei  dem  Versuche  mit 
25  Wagen  wurde  der  Zugshaken  zwischen  12.  und  13. 
,  Fahrzeug  abgerissen. 


Es  kann  also  bei  der  Schleiferbremse  von  einer  i 
rein  «11  Bremsung  von  rückwärts  nicht  die  Rede  sein,  j 
Dass  dieser  Vorgang  in  der  Hauptleitung  nicht  bei  allen  ; 
Systemen  eintritt,  haben  schon  die  durch  Herrn  Reg.-  • 
Baumeister  Müller  im  Jahre  1893  angestellten  Ver- 
suche ergeben,  bei  welchen  Herr  K  a  p  t  e  y  n,  General-  ', 
Vertreter  der  Westinghouse-Bremsgesellschatt,  Diagramme 
seiner  Bremse  denen  der  Schleiferbremse  gegenübergestellt  j 
hat.  Ausser  der  von  Westinghouse  angeführten  Schleifer- 
bremse kommt  aber  überhaupt  nur  noch  ein  System  beim  i 
Bremsen  von  rückwärts  in  Betracht,  die  Schmid  sche,  die  j 
zur  Zeit  auch  als  Güterangsbremse  in  Oesterreich  erprobt  j 
wird,  und  die  wir  bereits  in  Nr.  l'J  dieser  Zeitschrift  be- 
sprachen.  Wir  brauchen  deshalb  nur  daran  zu  erinnern, 
das»  ein  Zug  mit  30  vollbeladenen  Güterwagen,  wovon 
10  mit  dieser  Bremse  ausgerüstet  waren,  auf  einem  Ge- 
fälle 1  :  37,  wie  das  offtcielle  Protokoll  vom  13.  März  1901 
kurz  und  bündig  erklärt,  ruck-  und  stossfrei  gebremst 
wurde.  Damit  ist  die  Behauptung  der  Westinghouse- 
Bremsgesellschaft,  dass  bei  dem  System  des  Brerosens  von 
rückwärts  unter  gewissen  Umständen  Stösse  und  Zugs- 
trennungen eintreten,  durch  Thatsachen  widerlegt. 
Die  Bedingnisse  waren  damals  so  scharfe,  dass  es  die 
Westinghouse  -  Bremsgesellschaft   kaum   wagen  würde, 
unter  den  gleichen  Verhältnissen  Proben  abzuhalten. 

Der  vom  k.  k.  Eiseiibahnministerium  ermöglichte 
treie  Concurrenzkampf  hat  zur  Lösung  der  Bremsfrage 
ausserordentlich  viel  beigetragen,  da  zum  erstenmale  die 
Möglichkeit  gegeben  war,  die  Vorurtheile  verschiedener 
Eisenbahntechniker  an  Hand  von  Thal  Sachen  zu  wider- 
legen. Zunächst  scheint  die  Annahme,  dass  eine  augen- 
blicklich wirkende  Bremskraft  die  richtige  sei,  erschlittert. 
Das  schussartige  Ansetzen  der  Luftdruckbremsen  an  ver-  ; 
schiedenen  Stellen  eines  Zuges  bedingt  schnell  aufeinander- 
folgende ungleiche  Wirkungen  der  lebendigen  Kräfte  des 
rollenden  Zuges  und  damit  die  Zerreissnngen.  Durch  An- 
wendung der  anwachsenden  Wirkung  der  Niederdiuek- 
und  der  Schmid'sehen  Bremse  werden  dagegen  alle 
Bremsen  eines  Zuges  je  nach  Wunsch  mehr  oder  weniger 
gleichzeitig  festgezogen  und  dadurch  Erschütterungen  der 
Fahrzeuge  vermieden. 

Die  Zeitunterschiede,  welche  zwischen  dem  vollstän- 
digen Anlegen,  bezw.  Sichfestschi  auben  der  Bremsen  unter- 
einander bestehen,  wirken  weder  bei  der  Niederdruck-  noch 
bei  der  Scbmidbremse  schädlich,  weil  bereits  der  zuletzt 
in  Wirkung  kommende  Bremsapparat  mindestens  auf  drei 
Viertel  seiner  Kraft  geschlossen  ist,  bevor  die  erste  Bremse 
ihre  Maximalkraft  ei  reicht  hat. 

Die  bisherigen  Proben  haben  ergeben,  dass  man  auf 
diesem  Wege  sicherer  zu  einer  verlässigen  Güterzugs- 
breinse  gelangen  wird,  wie  durch  künstliche  Schnell- 
wirkung der  Luftdruckbremsen  mit  oder  ohne  elektrische 
Steuerung. 

Die  Güterzugsbremse  ist  aber  hellte  nicht  nur  wegen 
Erhöhung  der  (Geschwindigkeit  und  Verkehrssicherheit 
dringlich  geworden,  sondern  es  sprechen  auch  noch  die 


Punkte  Haftpflicht  und  Personalersparnis  mit.  Gerade  der 
letztere  Punkt,  der  in  finanzpolitischer  Hinsicht  die  Amor- 
tisirung  einer  durchgehenden  Bremse  allein  schon  ge- 
währleistet, ist  aber  auch  im  Kriege  eine  wesentliche 
Nummer,  denn  es  wird  in  diesem  Falle  nicht  ein  Be- 
triebspersonal von  einigen  Hunderten,  sondern  von  vielen 
Tausenden  benötbigt. 

Auch  werden  zu  solchen  Zeiten  andere  Anforde- 
rungen an  die  Betriebsmittel  gestellt.  Es  müssen  Züge 
von  50—60  Wagen  in  der  kurzmoglichstcn  Zeit  an  Ort 
und  Stelle  gebracht  werden.  Eine  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit bedingt  aber  auch  ein  zuverlässiges  Sicher- 
heitsmittel im  Nothfall.  Das  war  aber  die  Westinghouse- 
Bremse  für  lange  Züge  noch  nie,  und  die  elektrische  Aus- 
lösung ist  zu  complicirt,  als  dass  in  der  Praxis  ein  Erfolg 
zu  erwarten  wäre.  Alle  angepriesenen  Vortheile  werden 
ja  dadurch  illusorisch,  dass  das  erspartePersoual 
zur  Controle  und  Reparatur  verwendet 
werden  mnss,  die  eingefahrene  Zeit  bei  den 
Bremsproben  wieder  verloren  geht  und  das 
angewandteste  Ii  er  h  eits  mittel  durch  Zugs- 
trennungen und  Stösse  Beschädigungen 
in  ganz  enormem  Maasse  am  Fahrmaterial  und 
Transportgütern  herbeiführt. 


Die  österreichischen  Wasserstrassen. 

Vortrag,  gehalten  am  29.  October  1901  in  Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten  Ton  0.  t.  Schneller,  k.  k.  Oberingenienr  In 
hydrotechnischen  Bureau  de«  HatideUminitterinai*. 

Da»  Beatreben  der  verschiedenen  Nationen,  theils  den 
Weltmarkt  zu  erobern,  theils  «ich  auf  demselben  zu  behaupten, 
haben  zu  einem  heftigen  Coucurrcnzkarapf  auf  allen  Gebieten 
der  Industrie  geführt,  lind  diese  gezwungen,  alle  Hilfsmittel 
zn  Ihrer  Kräftigung  heranzuziehen. 

Nun  ist  aber  wohl  unstreitig  eine  entsprechende  Ent- 
wicklung nnd  Ausdehnung  de«  Verkehrswesens  eine  der  haupt- 
sächlichsten Grundbedingungen  für  eine  leistungsfähige  Industrie, 
und  hat  «ich  daher  die  hohe  Regierung  veranlasst  gesehen, 
ein  weitangelegtes  Programm  von  Transportwegen  autzustellen, 
wodurch  ein«  neue  Epoche  der  Verkehrsentwicklung  In 
Oesterreich  inaugurirt  wird. 

Hiebel  trat  durch  die  beabsichtigte  Herstellung  künstlicher 
Wasserstrassen  zum  erstenmale  ein  neuer  Factor  zu  dem 
bisher  einzig  durch  die  Eisenbahnen  beherrschten  Verkehrs- 
netz, und  mögen  daher  einige  Worte  Uber  die  Aufgabe  der 
Schi  (fahrt scanille  hier  Platz  finden. 

Der  Forderung  der  Industrie  nach  niederen  Tarifsätzen, 
kann  seitens  der  Bahnvenvaltungen,  in  Folge  der  hohen  Be- 
triebs- und  Erbaltungskosten,  nicht  soweit  entgegen  gekommen 
werden,  als  es  im  Interesse  der  i'unennenz-  und  Export- 
fähigkett  der  Erzeugnisse  wünschenswert!!  wäre. 

Besonders  tritt  dies  bei  den  Massengütern,  welche 
ihrer  relativen  tieringwerthigkeit  wegen  höhere  Transport- 
sllize  nicht  vertragen,  zu  Tage,  und  näheru  sich  einzelne,  vou 
den  Bahnverwaltungen  für  diese  Transportgüter  gewährten 
Ausnabmstarife  schon  «ehr  den  Selbstkosten,  ja  gehen  sogar 
in  Ausnahmsfallen  tiuter  dieselben.  Des  Weiteren  ist  die 
Eisenbahn,  gezwungeD  auf  demselben  Schienenstrang  Züge  mit 
sehr  erheblicher  GescInvindigkeitsdinVretiz  verkehren  zu  lassen, 
in  ihrer  Leistungsfähigkeit  begrenzt,  nn.l  kann  diese  Grenze 
nur    mit    bedeutenden   Kosten    fllr  Investitionen        wie  sehr 
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kostspielige  Stationserweiterungen  oder  Legung  von  Parallel- 
geleisen  —  erhöht  werden. 

Der  wirtschaftliche  Werth  der  Canäle  liegt  non  darin> 
dass  auf  denselben  zu  sehr  niederen  Frachtsätzen  befördert 
werden  kann,  sowie  dass  ihre  Leistungsfähigkeit,  bei  zwei- 
schifftger  Veranlagung  und  bei  entsprechenden  Vorkehrungen 
an  den  Gefallastnfen,  eine  nahezu  unbeschrankte  ist. 

Oer  Canaltarlfaatz  i,  setzt  sieh  zusammen :  aus  den 
S di iffs kosten  *,  aus  welchen  die  Kosten  der  Erhaltung,  Ver- 
zinsung und  Amortisation,  sowie  die  Bemannung  der  Canal- 
boote  bestritten  werden  muss,  aus  den  Zugskosten  s,  welche 
für  die  Kosten  der  Anlage,  der  Erhaltung  nnd  des  Betriebes 
des  Znggdienstes  aufzukommen  haben,  und  aus  der  SchilTs- 
abgabe  oder  der  Peage  /»,  deren  Ertragnis  dem  Dienste  der 
Erhaltung,  Amortisation  und  Verzinsung  des  AnUgecapitales, 
sowie    des    Betriebes    der    Staustufen    zu    dienen  hat. 

Sämmtliche  Thollposten  sind  —  wenn  auch  in  un- 
gleichem Hausse  —  Ton  der  Menge  der  auf  dem  Canale  zn 
befördernden  Güter  abhangig.    Im  Allgemeinen  kann  ange- 

0-6  h  für  Schiflakosten, 
0  3  „  für  Zugskosten  und 

0-7  „  an  Peage,  was  zusammen  daher  einen  Tarifsatz 
von  15  h  pro  Tonnenkilometer  ergibt. 

Setzt  man  —  nach  Sympber  —  demgegenüber  einen 
mittleren  Tarifsau  der  Eisenbahnen  von  3  2  h,  so  ergibt 
sich  ein  bedeutendes  Saldo  zu  Gunsten  des  Wassertransportes. 

Es  ist  jedoch  zu  bemerken,  dass  der  angegebene  Tarif- 
satz  ein  mittlerer  ist,  die  tatsächlichen  Tarifsätze  daher  je 
nach  der  Waarenclasae  höher  b  ezw.  niederer  sind. 

Die  Ursachen  der  niederen  Transport sÄtze  für  Wasser- 
strassen sind  bekanntlich  In  dem  geringen  Widerstand  der 
Bewegung  im  Wasser  zu  suchen,  sowie  in  der  Möglichkeit, 
beim  Wasserweg  grosse  Transportgefässe  zu  verwenden 

Es  werden  also  alle  jene  Guter,  bei  welchen  die  Nach- 
theile des  Canaltraosportes,  d.  i.  die  verhältnismässig  längere 
Transportdauer,  sowie  die  durch  Eisbildung  verursachte 
Wintersperre,  nicht  von  Belang  sind,  welche  dagegen  ihres 
geringen  Eigenwerthes  wegen  niedere  Tarife  erfordern,  oder 
durch  den  geringen  Transportpreis  überhaupt  erst  mobil  und 
daher  fllr  die  Industrie  verwertlibar  werden,  dem  Canale  sich 
zuwenden. 

Es  ist  daher  ausser  Frage,  dass  der  Eisenbahn  durch 
eine  parallel  geführte  Wasserstraße  ein  Theil  der  Transporte 
entzogen  werden  wird,  doch  sind  dies  —  wie  schon  betont 
nor  die  niedrigst  taritirten  Güter,  welche  nur  einen  sehr 
geringen  Transportgewinn  abwerfen,  dagegen  viel  Baum,  Zeit 
nnd  grossen  Material  verbrauch  erfordern,  und  bei  einer  Verkehrs- 
steigerung bedeutende  Ausgaben  für  Bahnhofsvergrösserungen 
verursachen. 

Dagegen  werden  der  Eisenbahn,  die  hochtarifirten  Ganz- 
fabricate  der  in  Folge  der  günstigen  Verkehrsbedingungen  neu 
entstehenden  Industrien  zufallen,  wodurch  —  wie  die  Er- 
fahrungen zeigen  —  nach  kurzer  Zeit  nicht  nur  der  Verlust 
mehr  als  hereingebracht  wird,  sondern  auch  die  Leistungs- 
fähigkeit der  von  den  geringwertigen  Massentransporten  ent- 
lasteten Eisenbahn,  ohne  weitere  Investirung,  erhöht  wird. 

Das  Vorgesagte  zeigt,  dass  —  wie  auch  in  dem 
Berichte  des  Wasserstrassenansschusses  über  die  Regierungs- 
vorlage, don  Bau  der  Wasserstrassen  betreffend,  hervorgehoben 
wurde  —  die  Eisenbahnen  „keine  dauernde  Einbusse  durch 
die  Wassersti assen  erleiden",  letztere  vielmehr  berufen  sind, 
eine  notwendige  Ergänzung  unserer  derzeitigen  Verkehrs- 
mittel zu  bilden. 

Als  Beispiel,  dass  der  Verkehr  einer  Eisenbahn  durch 
einen  parallel  geführten  Canal  keine  dauernde  Einbusse  erführt, 


möge  Folgendes  angeführt  werden:  Im  Jahre  1895  wurde 
durch  Beendigung  der  Canaliairungtarbeiten  an  der  oberen 
Oder  ein  für  400  t  Boote  geigneter  Wasserweg  geschaffen, 
welcher  roll  Benützung  des  Oder-Spree-Canales,  OberscUesien 
mit  Berlin  verband. 

Wie  die  Tabelle  I  zeigt,  betrug  in  dem  genannten 
Jahre  der  Verkehr  auf  dieser  Wasserstrasse  1,047.000  t  und 
der  Verkehr  auf  der  dasselbe  Einzugsgebiet  durchfahrenden 
Eisenbahn  1,415.000  t;  wahrend  im  Jahre  1899  die  ent- 
sprechenden Zahlen  1,798.000  t  and  1,746.000  t  waren; 
die  Eisenbahn  wies  demnach  eine  Verkelirsstelgernng  von 
durchschnittlich  6%  P">  ^  &»f. 

Tabelle  I. 


Ztis&mmensU'lhirig  de*  F.inrubalin-  unil  SchilTs^iltervi-rkehrei  zwischen 
Obrreclilesieu  (Be«iernnK»bfsirk  Oppeln)   einerseits    ud  Berlin, 
Provinz  Brandenbarg  und  Hambarg  (Elbbtfeu)  anderseits. 


<.ie.»amintverkehr 

Davon 

Jahr 

Eisenbahn 

Kohlen 

Wasserst  rssse 

Eisenbahn  iWs^serstriwse 

Ton 

neu 

Ton 

n  e  n 

1695 
189« 
1897 
189« 
1890 

1,415000 
1,389.000 
1,470.000 
1,652.000 
1,746.000 

1,047.000 
1.256.000 
1,477.000 
1,577.000 
1,798.000 

1,222.000 
1,178.000 

i.sfia.ooo 

1.406.000 
1,482.000 

576.000 
725.000 
835.000 
888.0H0 
984.000 

Ausser  dem  wirtschaftlichen  Vortheil  des  geringen 
Transporttarife*,  wären  noch  einige  andere  VortheUe  social- 
polilischer  und  strategischer  Natur  anzuführen,  welche  jedoch 
von  nicht  so  ausschlaggebender  Bedeutung  sind,  und  deren 
ErBrtorung  daher  unterbleiben  möge. 

Ich  habe  schon  mehrfach  betont,  dass  die  Hauptaufgabe 
der  Canale  in  dem  Transporte  der  Massengüter  liegt  Nun  ist 
aber  die  Kohle  ein  Massengut  par  excellence,  und  bilden  daher 
die  Canale,  welche  den  genannten  Haupt verbrauchsarlikel  der 
Industrie  zu  befördern  haben  werden,  die  Grundglieder  eines 
österreichischen  Wasaerstrassennetzes. 

Aus  diesem  Grunde  steht  daher  auch  an  der  Spitze 
der  noch  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  d.  J.  auszuführenden 
Wasserstrasson  der  Donau-Oder- Canal. 

Derselbe  beginnt  —  wie  die  Ueberetchtskarte  der  öster- 
reichischen Wasserstraßen  (Flg.  1)  zeigt  —  ungefähr  500  m 
oberhalb  des  XusBdorfer-Sperrwerkes  aui  Unken  Donauufer, 
durchzieht  die  Marchebene,  tritt  bei  Angern  an  die  March 
heran  nnd  steigt  anfangs  im  Maicbthal,  von  Prerau  an  im 
Thale  der  Beczwa  aufwärts,  um  die  Wasserscheide  zwischen 
Donau  und  Oder  bei  Weisskirehen  zu  erreichen. 

Der  Abstieg  gegen  Mährlsch-Ostrau  erfolgt  an  der 
rechten  Lehne  des  Oderthaies  und  findet  der  Canal  —  nach- 
dem er  noch  eine  Abzweigung  gegen  das  Herz  der  Kohlen- 
prodnetion,  nach  Reichwaldau,  entsendet  hat  —  sein  vor- 
läufiges Ende  bei  Oderberg. 

Eine  Fortsetzung  findet  der  Donau-Oder-Canal  in  öst- 
licher Richtung  durch  seine  Verbindung  mit  der  Weichsel, 
welche  entweder  von  dem  Stichcanal  gegen  Reichwaldau,  oder 
schon  kurz  nach  der  Wasserscheide  ihren  Ausgang  nehmen 
kann,  was  den  Vortbeil  der  Vermeidung  eines  Gefällsverlustes 
hätte,  aber  auch  eine  längere  nnd  kostspielige  Verlegung  der 
Abstiegstrecke  des  Donau-Oder-Canales  bedingen  würde. 

Durch  die  weitere  Verbindung  der  Weichsel  mit  dem 
San  und  dieses  Flusses  Uber  die  Höhe  von  Budki  mit  dem 
Dniestcr,  wird  eine  durchwegs  auf  österreichischem  Territorium 
liegende  Waeserstrasse  von  bedeutender  Länge  geschallen.  und 
so  der  äusserste  Osten  mit  dem  Herzen  der  Monarchie  durch 
eine  billig  transportirende  und  für  den  Gross  verkehr  geeignete 
Verkehrsader  verbunden.   Eine   westliche  Fortsetzung  findet 
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Kig.  2. 


der  Donau-Oder-Canal  durch  »eine  Verbindung  mit  der  Elbe, 
welche  ihren  Aufgang  vom  Donau-Od  er-Cajial  bei  Prcrau 
nimmt,  im  Thale  der  March  und  Sazawa  zur  Wasserscheide 
von  Triebitz  aufsteigt  and  bei  Pardubitz  in  die  Elbe  ein- 
mündet, welche  von  hier  big  Melnik  canalisiit  wird. 

Eine  directe  Verbindung  zwischen  Donau  u'id  Elbe  ver- 
mittelt der  Donau-Moldau-Caanl,  welcher  oberhalb  Korneu- 
burg  beginnt,  Ober  Horn  nnd  Gmund  nach  Budweis  zieht,  von 
wo  an«  er  seine  Fortsetzung  bis  l'rag  in  der  zu  canalisiruu- 
den  Moldau  finden  soll,  während  die  Oanalisiningsarbeiten  für 
die  Strecke  Prag  — Melnik  schon  in  Ausführung  begrilluu  sind 
und  ihrer  Vollendung  entgegengehen. 


Vorläufig  nicht  in  das  Programm  dos  Wassenstrassen- 
gesetzes  aufgonoimucn  sind  einzelne  Abzweigungen,  wie  nach 
Brünn,  Trnppau  und  Ilmberg,  mit  eventneller  Fortsetzung 
über  Uruily  bis  nn  die  (irenze  zum  Anschlüsse  an  ein 
rnsainches  Canalnotz,  sowie  zwei  Alternativtracen  Linz — 
Bndweis,  welche  in  K»lge  der  grossen  zu  überwindenden  Höhen- 
unterschiede schon  an  dus  Phantastische  grenzen. 

Die  srhemsMischeii  Lilngunprotile  sind  in  Fig.  2  ver- 
zeichnet, und  «iud  dort,  wo  Tracen  mit  Benutzung  von 
Schleusen  und  schiefen  Ebenen  ausgearbeitet  wnrden,  die 
Ptonlslinien  voll  und  strichln!  gezeicluet,  wahrend  auf  der 
Tabelle  II  die  charakteristischen  Daten  zusammengestellt  sind. 
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Monats-Chronik.  —  Deoember  1901. 

Nene  Conces»ionen:  Mit  Urkunde  vom 
16.  November  1901  wurde  dem  niederöBterrelchlscben  Landes- 
Ausschnaa  die  Concession  zum  Haue  und  Betriebe  einer  Loeal- 
bahn  von  der  Station  Siammertdorf  der  Dampf- 
tramway- Gesellschaft  vormals  Kraasa  &  Comp,  nach  A  Oera- 
th al  ertheiJt 

Mit  Urknnde  vom  7.  December  1901  wurde  die 
Concession  zum  Bane  nnd  betriebe  einer  Local bahn  von  der 
Station  Jidin  der  Strecke  Wostromer-Jicin  der  k.  k.  priv. 
osterr.  Nordweatbahn  nach  der  Station  Turnau  der 
k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn-Geeellachaft  ertheilt. 

Betriebs-ErBffnungentAm".  December  1901 
wurde  die  Eisenbahn  SchS  nwehr-  El  b  o  gen  für  den 
öffentlichen  Verkehr  eröffnet.  Den  Betrieb  führt  die  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  Pilsen  für  Rechnung  der  Conceaslonäre. 

Wichtige  P  r  o  j  e  c  t  e.  Am  7.  December  überreichte 
eine  Abordnung  des  Donau  - Moldan-Elbe-Canal- 
C  o  m  i  tei  dem  Handelamlnister  das  neueste  (Alternativ) 
Projecl  ftlr  einen  SchiffahrtcanalWien-Budweis 
mit  Anwendung  der  Hebewerke  und  des  elektrischen  Schiffazngcs. 

Anfangs  December  hat  zwischen  den  Vertretern  des 
niederosterr  eichischen  Landes-Ausschussea,  be- 
ziehnngsweise  Landes- Eisenbahnamtes  nnd  den  Fachreferenten 
des  EiBenbahnministeriuuia  ein  Meinungsaustausch  über  die 
weitere  Localbahn-Action  in  diesem  Kronlande  statt- 
gefunden. Es  wurden  die  zahlreichen  Projecte  in  Ansehung 
ihrer  Realislrbarkelt,  sowie  des  Stadiums  ihrer  gro'ssBren  oder 
geringeren  Sicherstell ongsrelfe  erörtert  und  damit  der  Zweck 
einer  informativen  Ausspräche  Uber  diese  Angelegenheit  ange- 
strebt und  auch  erzielt.  Der  niederöslerreieblsche  Landes- 
Ansschuss  wird  nnnmelir  über  jene  Antrage  schlüssig  werden, 
welche  dem  Landtage  in  der  nächsten  Session  unter- 
breitet werden  sollen.  Der  Landes-AnsschuB»  beabsichtigt, 
ein  umfassendere«,  über  einen  Zeitraum  von  mehreren  Jahren 
sich  erstreckendes  Local balmprngramm  aufzustellen  und  dessen 
Genehmigung  durch  den  Landtag  herbeizuführen ;  in  diesem 
Programme  soll  uuter  Anderem  die  seit  längerer  Zeit  In  Er- 
wägung stehende  Verbindung  mit  Maria-Zell,  sowie  eine  Aus- 
gestaltung der  Localbahnlinieu  im  Marchfelde  enthalten  sein. 
Aneh  das  Pmject  der  Localba'in  Krems— Grein  soll  in  den 
Bereich  der  Discusaion  gezogen  worden  sein.  Was  das  Project 
dir  elektrischen  Bahn  Wien  -  Pressborg  anbelangt,  so  sind 


diesbezüglich  die  Auseinandersetzungen  mit  der  Staatseisenbahn- 
Gesellscbaft  zu  pflegen. 

Der  Gemeinderath  von  Venedig  besehlosa,  um  die 
Concession  zur  Erbauung  und  zum  Betriebe  der  Eisenbahn- 
linie Mestre — Bassano — Piimolano — Tezze  (Tiroler  Grenze)  als 
Fortsetzung  der  Valsnganabahn  anzusuchen.  Die  Kosten  des 
Bahnbaues  sind  mit  13,799.000  Lire  veranschlagt  worden, 
wovon  zwei  Ihittel  die  Stadt  Venedig  und  ein  Drittel  die 
Provinz  zu  tragen  hat.  Es  besteht  die  Absicht,  das  Project 
unverzüglich  in  Angriff  zu  nehmen.  Die  Fahrt  von  Venedig 
nach  der  Brennerbahn,  nach  Innsbruck  und  München  würde 
nach  Ban  der  Fortsetzung  der  Valsnganabahn  um  3  bis 
4  Standen  verkürzt  werden. 

Betrieb:  Am  11.  und  12.  December  1901  hat  In 
Berlin  die  europäische  Fahrplan-Confcrenz 
behufs  Feststellung  der  Sommer-Fahrordnung  für  1902  statt- 
gefunden. Das  Ergebnis  der  Verhandlungen  wird  als  ein  sehr 
befriedigendes  bezeichnet.  Von  jenen  Angelegenheiten,  an 
denen  die  österreichischen  Staats-  und  Privatbahnen  betheiligt 
sind,  seien  als  die  wichtigeren  hervorgehoben :  Die  Einrichtung 
einer  sehr  beschleunigten  directen  Schnellzngsverbindung 
zwischen  Wien  und  München.  Die  Einrichtung  einer 
directen  Zugsverbindung  von  Wien  nach  Kiew  und 
Odessa.  Die  Herstellung  directer  Anscblusszng- Verbindungen 
zwischen  Innsbruck  und  Ulm-Stuttgart  Uber  den 
Arlberg  und  der  nördlichen  Bodensee-Uferbahn  Lindau  — 
Friedrichs  Ii  afen.  Die  Verbesserang  der  directen 
Schnellzngs-Verbindnng  zwischen  Wien,  Kaiser  Franz  Joseph- 
Bahn  —  Eger  —  Aachen  durch  Abkürzung  der  Fahrtdauer 
zwischen  Wien  und  Eger.  Weiter  wurde  die  Fortsetzung  des 
im  Sommer  1 901  eingerichteten  Schnellzuges  ans  Kuss- 
land über  Lemberg  —  Krakau  —  Prerao  —  Böhmisch-TrUbnu 
nach  Prag  Im  Sommer  1 902  bis  Karlsbad,  sowie  die 
Herstellung  einer  gleich  günstigen  directen  Zugsverbindung 
in  der  Gegenrichtung  von  Karlsbad  nach  Russland  vereinbart. 
Auch  der  zweimalige  Verkehr  des  S I.  Petersburg- 
W  i  e  n  —  N  i  z  z  a  -  Expresszuges  in  jeder  Woche,  zwischen 
8t.  Petersborg  nnd  Wien  vom  15.  Jänner  1902  an,  wurde 
festgestellt. 

Die  Rücksichten  auf  die  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit 
und  die  Überaus  zufriedenstellenden  Ergebnisse,  welche  die 
vor  einiger  Zeit  erfolgte  neuerliche  Erprobung  der  automa- 
tischen Vucnumbrcmse  auf  der  Arlbergbalin  lieferten,  hat  die 
Staatseisenbalm  -  Verwaltung  bestimmt,  die  erweiterte  A  n  - 
Wendung  der  automatischen  Vacunmbremse 
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auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  ins  Auge  zu  tauen. 
Bisher  ist  die  automatische  Vacuum  bremse,  auf  der  Wiener 
Stadtbahn,  sowie  aof  einzelnen,  mit  besonderer  Beschleunigung 
verkehrenden  Schnelllagen  in  Function.  Diese  Bremse  soll 
nunmehr  allmählich  auf  allen  Schnell-  und  Personenzügen  der 
Staatsbahnen  zur  Einführung  gelangen.  In  dem  Eisenbahn- 
Investitionsgesetze  ist  für  die  Durchführung  dieser  Hoasregel 
bis  Ende  1904  der  Betrag  von  2  «  Hillionen  Kronen  zur 
Verfügung  gestellt.  Seitens  des  EisenbahnministerinmB  wird 
auch  den  Privatbabnen  empfohlen  werden,  insoweit  dies  nicht 
schon  bisher  geschehen  ist,  in  der  gleichen  Weise  vorzu- 
gehen. 

Durch  einen  Erlas»  des  Eiseubahnminlaters,  den  wir 
seinerzeit  schon  mittheilten,  wurden  siimnitliehe  Eisenbahnen 
aufgefordert,  auf  ihren  Hauptlinien  und  wesentlichen  Local- 
strecken  das  Fahren  in  Raumdistanz  einzuführen. 
Dieser  Erlas*  wurde  von  ihnen  zumeist  im  zustimmenden 
Sinne  beantwoitet.  Die  Eisenbahnen  werden  in  dem  ange- 
gebenen Termine  auf  ihren  Hauptstrecken  das  Fabren  In 
KanmdisUnz  sSmmtUch  einführen  und  haben  nur  Erleichte- 
rungen bezüglich  einzelner  Localstrecken  begehrt,  wie  dies 
von  der  Regierung  im  Erlasse  selbst  bereits  in  Aussicht 
gestellt  wurde.  Die  Ferdinands- Nordbahn  besitzt 
das  Blocksystem  auf  der  Strecke  Wien— Göding  und  Prerau — 
Oderberg.  Auf  der  Zwischenstrecke  Ottding — Prerau  werden 
die  Blockvorrichtuiigen  im' Laufe  des  nächsten  Jahres  durch- 
geführt werden,  so  dass  die  ganze  Hauptstrecke  das  Block- 
system besitzen  wird.  Aof  den  Nebenstrecken  wird  man  sich  zum 
grossen  Theile  mit  dem  System  der  Stationsdistanz  und  Zugs- 
meldungen begnügen.  Die  Südbahn  wird  das  Blocksystem  auf 
Ihrem  gesaminten  Netz,  somit  anf  den  Strecken  Wien — Triest, 
Harburg — Frauzeoafustc  und  Kufstein  Ala  einführen  Die  Block- 
vorrichtungen sind  bereits  gelegt  von  Wien  bis  runtigatn.  Die 
weitere  Durchlübmng  auf  der  Triester  Linie  wird  Im  nächsten 
Jahre  erfolgen,  und  daran  soll  sich  die  Einführung  der  Block- 
vorrichtungen auf  der  Brennerbabn  schließen.  Die  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  hat  sowohl  auf  der  Haupt- 
linie als  auf  ihren  Localbahnen  das  Fahren  in  Raumdistanzen 
durchgeführt.  Ein  Blocksystem  besteht  auf  den  Strecken  Wien — 
Stadlau  und  Strelitz  —  Brünn  —  Blansko  —  Zwittau — Hährisch- 
Trübau.  Auf  fünf  weiteren  Strecken  ist  gleichfalls  die  Er- 
richtung der  Block  Vorrichtungen  in  Aussicht  genommen.  Auf 
den  übrigen  Strecken  soll  das  System  der  Stationsdistanz 
zur  Einführung  gelangen.  Auf  deu  böhmischen  Privatbahnen 
wird  ebenfalls  das  Fahren  in  Baumdistanz  bis  Ende  1903 
eingeführt  sein,  so  dass  im  Jahre  1{I03  das  Fahre»  in  Zeit- 
Intervallen  auf  allen  Eisenbahnen  Oesterreichs,  welch«  lür  den 
Personenverkehr  wesentlich  in  Betracht  kommen,  aufgelassen 
und  durch  das  System  des  Fahrens  in  Rautndistanx  ersetzt 
sein  wird. 

Anlässlich  der  Genehmigung  der  der  Südbahn  im 
Jahre  1898  bewilligten  Investitionsanleihe  hat  die  Staatsver- 
waltung mit  dieser  Gesellschaft  ein  TJebereinkoromen  abge- 
schlossen, in  dein  u.  a.  die  U  ebernah  in  c  der  Lo  c  al- 
ba h  n  Cilli  —  W  ö 1 1  a  n  in  den  Staatsbetrieb 
vorgesehen  ist.  Diese  Localbahn  wird  derzeit  von  der  Süd- 
bahn betrieben,  während  die  beiden  anschliessenden  Local- 
bahnen Zeltweg— Wolfsberg  und  Unter- Draubnrg—  Wöllan  im 
Staatsbetriebe  stehen.  Die  Verschiedenheit  der  Bett  lebsführung, 
die  sieh  als  unzweckmilssig  erwies,  veranlasst  das  Eisenbahn- 
lulnlstcrinm,  die  l'ebernahnie  der  Localbahn  Cilli— Wöllan  in 
den  Staatsbetrieb  demnächst  durchzuführen.  Die  anf  die 
Uebernahme  in  den  Staatsbetrieb  Bich  Iteziehenden  Verhand- 
lungen mit  dem  steierinärkischen  Landesansschusse  stehen 
unmittelbar  bevor. 

Das  Eisenbahnministerium  hat  die  B  e  s  t  e  1  I  n  n  g  von  ' 
zwei  Automobilen  mit  je  80  Sitzplätzen  verfügt.  Diese  | 


Wagen  sollen  versuchsweise  auf  Strecken  mit  schwachem 
Verkehr  in  Verwendung  genommen  werden. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Ausweisen 
stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  größeren 
österreichischen  Privatbahnen  im  Honate  De- 
cember  1901  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Honate  des  Vor- 
jahres, wie  folgt: 


December  1 

1901 

Gegen  De- 
«mt>erl9O0 

Anssig-Teplitstr  Eisenbahn  

Böhmische  Nur<ihabn  

1.128372 

—  230.598 
+  8.632 

—  38.100 

—  111.400 

—  412.468 

—  217.816 

—  158 ' 

—  14.19CM 

—  2.016 

—  82l.202j 

Buwbtehrader  Eisenbahn  Lit.  A  .   .   .  . 

Lit  B  .   .  .  . 

Kaiser  Ferditian-l*-Nordbaan  

Oeaterr.  Nordwestbahn;  garant.  Nets  .  . 

.              .         Ergins.  Netz   .  . 
SBdnorddeuUche  Verbind  uug-sbahu   .   .  . 

Oeet-ung.  Staato-Kinenbahrigeaellschaft  .  . 

885.175 
1.318.780 
.  6.649,833 
l  /JiiT.iioi; 
1,308.528 

614.104 

7,520.063 

Es  ist  jetzt  ein  Ueberblick  über  die  Jahreseinnahmen 
dieser  Bahnen  möglich.  Bis  auf  zwei  Auanahmen  beechliessen 
fämrotliche  Bahnen  das  Jahr,  wie  nach  dessen  Verlauf  nicht 
anders  erwartet  werden  konnte,  mit  einer  Einbusse.  Doch  ist 
bemerkenswert!!,  dass  bei  den  grossen  Bahnen  die  definitiven  Ab- 
rechnungen, die  theils  bis  September,  zumeist  bis  August  reichen, 
bisher  eine  mitunter  erhebliche  Besserung  gebracht  haben, 
derart,  dass  die  endgiltigen  Festste) hingen  für  die  noch  er- 
übrigenden Honate  den  Auslall  zum  Theil  zu  beheben  ver- 
sprechen. In  der  folgenden  Tabelle  ist  bei  den  Gesammtein- 
nahmen  das  Ergebnis  der  definitiven  Buchung,  soweit  sie  bis- 
her gediehen  ist,  einbezogen.  Die  zweite  Colonne  gibt  das 
letzt eonstatirte  Resultat  der  definitiven  Abrechnung.  Hierin 
ist  immerhin  ein  Anhaltspunkt  gegeben,  welche  Ver- 
schiebung durch  die  Berichtigung  für  daa  letzte  Quartal,  be- 
ziehungsweise das  letzte  Drittel  des  Jahres,  noch  angenommen 
werden  kann: 

Einnahmen        Definitive  Differenz 
imJabrel90l  Abrechnung  pro  gegen  1900 
in  Kronen 

Auseig-Teplilcer  Eisenbahn    14,686.02t  Sept. -|-    2  030  -|  1,436.077 
Böhmische.  Nordbabn    .    .    10.342.563  Aug.  -j-  10.121  -  277.927 
Bu.chtLhrader  Eisenbahn  A     8,393.888  Ang.  -  12.127  -f  296.881 
„  B    14,648.265     „     -f  21.960  —      45  080 

Kais.  FerdtD.-Nurdbshn  .  82.191.279  Sept.  -  265.350  —  3,021  248 
Nordwestbahngaraat.Nets  23,87s».  157  Aug.  -)-  118.556  —  482.899 
Er<tana.Netx  15,001.09»  .  --  189.205  —  1,800.128 
Sudnordd  Verb.-Bahn  .  8.049.90/)  n  -f  99.661  —  371.14« 
ttUdbahn-tiesellrtchaft  .  .  102.455.746  „  -j-  390.83«  —  2,801.686 
$taaUeiseab*bngesellachaft    62,475.124  Ang.  -f  332.089  —  9B3.934 

Tarifarisches:  Die  Verwaltung  der  Graz-Köflacher 
Eisenbahn  hat  zu  dem  an  sie  ergangenen  jüngsten  Erlasse  des 
k.  k.  Eisenbahnministerinms  betreffend  die  geforderte  Tarif- 
Herabsetzung  Stellung  genommen.  Unter  Wahrung  ihres 
principiellen  Standpunktes,  demzufolge  die  concessionsmässige 
Vorbedingung  für  die  weitere  Herabsetzung  der  Tarife  noch 
nicht  eingetreten  sei,  erklärt  sie  sieb  in  Ansehung  des  Uni- 
standes, dass  der  Auftrag  der  Regierung  in  Rechtskraft  er- 
wachsen ist,  bereit,  Vorschläge  In  Angelegenheit  der  Tarif- 
Ermässigung  zu  machen  und  hierüber  mit  der  Regierung  in 
Verhandlung  zu  treten.  Sie  beabsichtigt  die  Herabsetzung  der 
Kohlontarifu  gegen  gewisse  Compensatiimen  anf  dem  Gebiete 
der  anderweitigen  Guter-  und  der  Personentarife  zuzugestehen. 
Ueberdies  wird  auch  beabsichtigt,  bezüglich  der  seit  Längerem 
schwebend»!!  Frage  der  PrioriUtte n-Conversinn  und  der  Fun- 
dierung   der    schwebenden  Schuld  eine   Lösung  anzustreben. 

Im  Eisonlahnmlnlsteriuin  fand  eine  i'uiiferenz  in  An- 
gelegenheit derPetroleumtarife  statt,    Der  Be- 
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sprechnng  wohnten  ausser  den  Chefs  der  Facbabtheilungen  dea 
genannten  Ministeriums  anch  Vertreter  der  Nordbahn,  Südbahn, 
Staats- Eisenbahugesellscbaft  und  Nordweslbahn  bei.  Ferner 
waren  Delegirte  nahezu  eämmtlicher  grösseren  Petroleuin- 
Kaffinerien  Oesterreichs  anwesend.  Es  handelte  »Ich  darum, 
gewisse  Disparitäten,  welche  sich  durch  die  Tarifregnlieruug 
von  I.  Jani  1!)00  herausgebildet  hatten,  und  weiche  die  Inter- 
essen einzelner  Etablissement»  gegenüber  deu  anderen  schädigen, 
in  beseitigen.  In  der  eingehenden  Discnssion  konnte  eine  Eini- 
gung nicht  erzielt  werden.  Gemäss  einem  Antrage  des  Ver- 
treters einer  der  anwesenden  Raffinerien  wurde  beschlossen, 
die  Verhandlung  zu  vertagen,  nm  den  Raffinerien  Gelegenheit 
zn  bieten,  einen  Vorschlag  unter  sich  zu  vereinbaren  und 
diesen  sodann  den  betbeiligten  Bahnverwaltungen  zu  unter- 
breiten. Die  Staatsbahnen,  sowie  die  Vertreter  der  Privat- 
bahnen erklärten,  den  Wünschen  der  Raffinerien  gerne  Rech- 
nung tragen  zu  wollen,  insoweit  damit  per  Saldo  keine  finan- 
zielle Belastung  der  Eisenbahnen  gegenüber  dem  durch  die 
Tariferhöhungen  geschaffenen  Znstande  verbunden  sei. 

Dl«  Ungarischen  Staatsbahnen  haben  Refactien,  die  sie  seit 
einer  Reibe  von  Jahren  gewährt  haben,  für  das  nächste  Jahr 
zum  grossen  Thelle  aufgehoben.  Vom  Heginn  des  nächsten 
Jahres  an  wird  anch  die  Refactie  für  Kohlen transporte  Uber 
Sillein  oder  Rnttka  in  Wegfall  kommen.  Bisher  hatten  diese 
Kohlensendnngen  eine  Refactle  von  13  k  per  Meter  Centner. 
Am  1.  Januar  soll  dagegen  eine  allgemeine  Ermässigung  des 
Tarif  es  nm  0  h  eintreten.  Es  bedeutet  dies  eine  Vertheaerung 
nm  7  h  per  Meter-Ceulner. 

Das  Tarifcartell,  welches  zwischen  der  Donau-Dampf- 
Schiffahrt-Gesellschaft  und  den  Ungarischen  Staatsbahnen  be- 
standen hat,  ist  mit  Ende  dieses  Jahres  zur  Kündigung  gelangt. 

An  dieser  Stelle  sei  znr  Richtigstellung  der  Angaben, 
die  wir  in  der  Monats-Chronik  November  1901  (Rubrik  „Tarifa- 
risches")  über  die  Ergebnisse  der  am  4.  November  1901  im 
Eisenbahnministerinm  stattgefundenen  Conferenz  wegen  Fest- 
stellung von  Vereinbarungen  für  Exporttarife  brachten, 
bemerkt,  dass  die  Privatbahnen  die  Bestellung  grosser  Waggons 
für  die  WageoladnngsgBter  nicht  ablehnten,  im  Gegentheile 
die  gewünschten  Concessionen  machten,  sondern  nnr  dem  Ver- 
langen, im  Falle  der  BeUtellung  von  zwei  Waggons  an  Stelle 
eines  beanspruchten  Waggons  mit  grosser  Ladefläche,  die  Ge- 
bühren nnr  für  einen  solchen  Waggon  zu  berechnen,  nicht  ent- 
sprechen zu  können  erklärten. 

Finanzielles:  Die  Serie  von  fonflicten,  die  seit  Monaten 
zwischen  der  Gemeinde  Wien  nnd  der  Städtischen  Ban- 
al j  B  e t  r i e b sgesel  lsch  af  t  bestanden  und  zu  eiuer 
Lösnug  drängten,  haben  ihren  Abscliluss  gefunden.  Mitte  De- 
cember  begannen  Besprechungen  zwischen  Vertretern  der  Ge- 
meinde Wien,  der  Landerbank,  der  Detitschen  Bank  nnd  der 
Actiengesellsehaft  Siemens  &  Halske.  die  am  20.  December 
zur  Unterzeichnung  eines  l'räliminarvcrtrages  führton.  Hier- 
nach sichert  die  betheiligte  Fiuanzgruppe  der  Gemeinde  Wien  die  • 
Uebernahme  eines  vietpercentigen  Investitionsanlehens  von  2H5 
Millionen  Kronen  zn,  aus  dessen  Erlöse  in  erster  Linie  die  j 
Verstadtlichung  sowie  der  Ausbau  des  Strassenbahnnetzes  ' 
der  Bau-  nnd  Betriebsgosellscbat't  durchgeführt  werden  soll. 
Der  hieffir  angesetzte  Betrag  beziffert  sieh  auf  1016  Mil- 
lionen Kronen.  Der  Betrieb  wird  ab  1.  JänDer  1902  bereits 
fdr  Rechnung  der  Gemeinde  von  der  Firma  Siemens  &  Halske 
geführt  werden.  Es  tst  selbstverständlich,  dass  mit  dieser  Ver- 
einbarung auch  die  wegen  Nichteinhaltung  der  Haufristen  nnd 
Fahrzeiten  verhängten  Convenlionalstrafen  und  auch  der 
schwebende  Process  über  die  Kabellegnng  beseitigt  sind.  Die 
Kosten  der  gelegten  Kabel  werden  das  Liquidationsveimögen 
der  Strassenbahnen  belasten,  wogegen  von  der  Einziehung  der  j 
auferlegten  Strafen  abgeseheu  wird. 


Die  Regierung  hat  der  österreichischen  Nordwestbahn 
in  zwei  Erlässen  In  Erinnerung  gebracht,  dass  die  Gesell- 
schalt  verpflichtet  sei,  das  zweite  Geleise  sowohl  auf  dem 
alten  Netze  wie  auf  dem  Er^Snzmi^snetze  zn  legen  und  dafür 
Vorsorge  zu  trelTeu  habe.  Doch  wird  das  garantierte  alte 
Netz  mehr  in  den  Vordergrund  gestellt.  Die  Regierung  er- 
klärt, es  sei  Ihre  Rechtsüberzengung,  dass  die  Kosten  des 
zweiten  Geleises  ohne  directe  oder  indirecte  Garantie-Erhübung 
von  der  Gesellschaft  zu  tragen  seien.  Sie  fordert  zunächst 
die  Legung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Wien— 
Stockerau,  für  welche  das  Detailproject  bereits  fertig  sei.  Die 
Kosten  sind,  ohne  Donaubrücke,  mit  1*2  Millionen  Kronen  ver- 
anschlagt. Die  Regierung  verlangt,  dass  auch  die  Detailprojecfe 
vorgelegt  werden  für  die  Strecken  von  Gross-Wossek  nacli 
Nimburg,  von  derselben  Station  nach  Cblnmetz  und  von  der- 
selben Station  nach  Czaslan.  Für  diese  Vorlage  wird  eine  Frist 
bis  30.  Juni  1902  gesetzt.  Die  Nordwestbahn  hat  bekanntlich 
den  Standpunkt  eingenommen,  dass  die  Regierung  eoncesslons- 
mässig  nur  das  Recht  habe,  auf  Legung  des  zweiten  Geleises 
zn  „dringen",  dass  jedoch  eine  Verpflichtung  nicht  vorliege, 
wenn  die  Mittel  biezu  fehlen  nnd  aus  den  vorhandenen  Be- 
triebsfonds nicht  genommen  werden  können.  Die  Gesellschaft 
beruft  sich  ferner  auf  die  bereits  früher  erfolgten  Garantie- 
Erhöhungen  für  Investitionen.  Wenn  kein  Ausgleich  erfolgt,  so 
wird  die  Frage  vor  dem  Verwaltungsgerlchtshofe  entschieden 
werden.  Die  Befiirchtnng,  dass  die  Kosten  für  die  Errichtung 
des  zweiten  Geleises  die  Betriebsrechnung  der  Nordwestbahn 
belasten  und  dadurch  eine  Kürzung  des  den  Actionären  zu- 
fallenden Reinertrages  nach  sich  ziehen  konnten,  hatte  auch 
eineu  empfindlichen  Rückgang  der  Acticn  der  beiden  Linien 
der  Nordwestbahn  znr  Folge. 

Staatseisenbahnrath:  Am  2.  December  wurde 
nnter  dein  Vorsitze  des  Eisenbahnministers  die  HerbsUitznng 
des  Staatseiseubahnrathes  abgehalten.  Der  Antrag 
des  lieichsratbsabgcordneten  Dr.  Forsc  ht  wegen  Verstaatlichung 
der  Privatbahnen,  der  im  commerciellen  Comite'  angenommen 
wnrde  (siehe  Chronik  November  1901),  gelangte  auch  im 
Plennm  zur  Annahme.  Von  den  sonstigen  Anträgen  sei  joner 
erwähnt,  der  den  Ausbau  der  Südtiroler-Linie  der  Südhahn 
von  Bozen  abwärts  bis  zur  Reichsgrenze  betrifft.  Hervorge- 
hoben sei  auch  die  Erklärung  des  Regierungsvertreters,  dass 
das  Eisenbahnministerinm  die  Einführung  von  Automobilen  für 
den  Fall  des  plötzlich  auftretenden  Bedürfnisses  der  Personen- 
beförderung aur  kurze  Strecken  plane  und  Studien  anstelle. 
(Siehe  auch  Rubrik:  Betrieb.)  (Dazu  möchten  wir  bemerken, 
das»  auch  anf  einer  Strecke  der  Wiener  Stadtbahn  Versuche 
angestellt  werdeu  snllten,  n.  zw.  auf  der  Strecke  Hanpt- 
zollamt  Praterstern  —  der  jetzige  Wochentageverkohr  schreit 
geradezu  nach  dem  Automobil.) 

Von  den  in  Verhandlung  gestandenen  Tariffragen  ist 
unter  anderen  die  Anregung  wegen  Herabsetzung  des  Wage- 
geldes für  Massengüter,  der  Antrag,  betreffend  die  Aufruudung 
des  Gewichtes  von  Reisegepäck  bei  der  Gebtthrenbemessuog 
von  5  zu  5  kg  statt  von  10  zu  10  kg  (wurde  abgelehnt) 
und  der  Antrag,  betreffend  die  Durchrechnung  des  Staatsbalm- 
batemes  Uber  die  kürzeste  österreichische  Ronte  bei  Anwendung 
der  normalen  Classification  für  Uolzaenduugen  des  Special- 
tarifes  2  nnd  der  Classe  C  von  allen  galizlschen  Stationen 
nach  Wien  luco  zu  erwähnen.  Da  der  Vertreter  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbalm  die  angestrebte  Durchrechnung  In  Aus- 
sicht stellte,  wurde  der  letztere  Antrag  angenommen. 

Verstaatlichung:  In  der  Debatte,  welche  in 
der  Gesellschaft  der  Volkswirthe  über  die  Eisenbahn- 
Verstaatlichung  geführt  wurde  (siehe  Chronik  No- 
vember 11*01),  war  der  Referent  verhinderte  das  Schlnsswort 
zu  halten.  Er  versendete  nachträglich  seine  schriftlichen 
Schlussausülhrnngen,  welche  zu  dem  Ergebnis  gelangen,  das» 


Digitized  by  Google 


-  38  — 


die  Wetterführung  der  Veistaatlichungs-Action  in  Oesterreich 
aus  verkehr»-  uud  handelspolitischen  Gründen  principlell  zwar 
zu  befürworten  ist,  das»  der  finanziell«  Effect  dieser  Actiou 
jedoch  schon  jetzt  gründlichst  berechnet  werden  mos»,  bevor 
man  an  die  Verwirklichung  dieser  Plane  ernsthaft  schreite. 
Der  Referent  spricht,  sich  insbesondere  gegen  jede  wie  immer 
geartete  Tariferhöhung  ans  und  meint,  das  wichtige  Industrien, 
wie  die  Zucker-Industrie,  nicht  eine  Tariferhöhung,  sondern 
eine  Tarifermiissigung  verlangen,  nnd  dass  die  Tarife  in 
Pienssen  nicht  höher,  sondern  niedriger  als  bei  uns  seien. 

Wir  berichteten  anch  in  der  Monats-Chronik  November 
1901,  dass  der  Eisenbahnaussebnss  des  Abgeordnetenhauses 
ein  .Snbconiite  einsetzte,  das  die  in  der  Verstaatlichungsfrage 
eingebrachten  Autrage  berathen  und  redigieren  sollte.  Nach 
Anhörung  der  Kegiernngsvertroter  wurden  fulgendo  Antrage 
dem  Eiseubahnanaschusse  vorgelegt,  der  sie  einstimmig  annahm. 

Dio  Regierang  wird  aufgefordert : 

1.  Die  zur  Fortsetzung  der  Eisenbahn- Verstaatlichung 
erforderlichen  Massnahmen  mit  thunlicbster  Beschleunigung  zu 
trelTen  und  nach  Erledigung  der  strittigen  Punkt«  im  Wege 
des  l'ebereinkommens  oder  der  gerichtlichen  Feststellung  be- 
treffs gesetzlicher  Ermächtigung  znr  Einlösung  an  das  Abge- 
ordnetenliansheranzutreleu.Hiebei  ist  auch  die  Frage  in  Erwägung 
zu  ziehen,  ob  der  Fortgang  der  Verstautlicbungs-Action  nicht 
durch  ein  allgemeines  Ermächtigungsgesetz,  in  welchem  zu- 
gleich die  bei  der  Einlösung  der  Privatbahnen  sich  ergebenden 
formellen  Frageu  nnter  Offenbaltnng  des  Rechtsweges  für 
die  materiellen  Ansprüche  der  Gesellschaften  zu  regeln  waren, 
gefördert  werden  könnte ;  zutreffendenfalls  wird  die  Regierang 
aufgefordert,  einen  derartigen  allgemeinen  Gesetzentwurf  dem 
Abgeordnetenhaus«  baldmöglichst  vorzulegen. 

2.  Sofort  die  erforderlichen  Schritte  einzuleiteu,  um  die 
iu  Bezug  auf  die  Einlösung  der  Linien  der  privilegirten 
Oesterreichisch-Ungarischcn  Staaiselsenbahn-Gesellschuft,  der 
Oesterreichiscben  Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn obwaltenden  Differenzen  erforderlichenfalls  im 
Rechtswege  zur  Austragung  zu  bringen,  vor  allem  jedoch  die 
Oesterreichische  Nordwestbabn-Gesellsebaft  znr  Legung  des 
zweiten  Geleises  sowohl  anf  dem  garantirten  Netze,  wio  auch 
auf  dem  Ergäuzmigsnetze  auf  Kosten  der  Unternehmung  zu 
verhalten. 

3.  Gesetzvorlagen  wegen  Einlösung  der  privilegirten 
Oesterreichisch- Ungarischen  Staatseisenbabii-GeseUscbaft  uud 
der  beiden  Netze  der  Oesterreichiscben  Nordwestbahn  zur 
verfassungsmässigen  Behandlung  baldmöglichst  einzubringen 
und  von  der  Ermächtigung  zur  Einlösung  der  Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn  Gebrauch  zu  machen. 

4.  Dafür  Sorge  tragen  zu  wollen,  dasa  von  dem  für  die 
Staatsverwaltung  vorbehaltenen  Rechte,  die  Linien  der  Kaiser 
Ferdinands-Noidbahn  am  1.  Jänner  1904  einzulösen,  recht- 
zeitig Gebrauch  gemacht  werde. 

llleiuii  sind  bedentsanie  Beschlüsse  zu  Stande  gekommen, 
denen  sieh  die  Regierung  nicht  entzloben  kunnte.  Man  wird 
nicht  fehlgehen,  wenn  man  die  an  die  Oesterreichische  Nord- 
wcsibahn  gerichteten  Erlitte  (Hohe  „Finanzielles-)  mit  den 
vorstehenden  Antragen  in  Zusammenhang  bringt.  Ob  aber  sonst 
die  Verstaallichnugs-Action  den  vom  Parlamente  gewünschten 
raschen  Fortgang  nehmen  wird,  ist  nach  der  hekanutun 
Stellung  der  Regierung  und  der  unzweifelhaft  verwickelten 
Rechtslage,  die  unter  Umstanden  zu  Entscheidungen  dos  Ver- 
waltungsgerichtshofes Veranlassung  bieten  wird,  keineswegs 
sicher  und  muss  der  Zuknnft  anheimgestellt  werden. 

Investitionen:  Das  Eisenbahnministerium  hat  an 
die  österreichischen  Locomotiv-  und  Tenderfabriken  die  Lieferung 
von  103  Locomotiven  nnd  70  Tendern  im  Gesamml-Rt- 
«cbaffnngawertli«  von  7"9  Millionen  Kronen  übertragen.  Hiobei 
sind  in  Anbetracht  der  im  allgemeinen  niedrigeren  Material- 


preise  nnd  der  günstigen  Liefertermine  entsprechende  Er- 
mässigungen der  Einzelpreise  der  Locomotiven  im  Vergleiche 
zu  den  letztbezahlten  Preisen  erzielt  worden.  Das  Geeammt- 
gewlcht  der  znr  Vergebung  gelangenden  Locomotiven  nnd 
Tender  beträgt  rund  6000  t.  3fi  Locomotiven  und  20  Tendor 
sind  im  Jahre  1902,  die  weiteren  67  Locomotiven  und 
50  Tender  im  Jahre  1903  zu  liefern.  An  dieser  Lieferung 
sind  aämmtliche  österreichischen  Locomotiv-  nnd  Tenderfabriken 
betheiligt.  Bei  diesen  Fabriken  sind  auf  Grand  früherer  Be- 
stellnng  der  Staatseiaenbahn-Verwaltung  92  Locomotiven  und 
44  Tender,  welche  im  Jahre  1902  abzuliefern  sind,  bereits 
in  der  Ausführung  begrideu.  Für  die  Neuvergebung  wurden 
längere  Liefertermine  zugestanden.  Es  ist  daher  dieeeu 
Etablissements  nnd  den  mit  ihnen  zusammenhangenden  Industrie- 
zweigen nicht  nur  für  das  kommende  Jabr,  sondern  anch  für 
das  Jahr  1903  entsprechende  Beschäftigung  gesichert. 

Die  Staatsverwaltung  hat  an  die  Süd-Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn einen  Krlass  mit  der  Aufforderung  gerichtet, 
das  Investitions-Präliminare  tür  das  nächste  Jahr  vorzulegen. 
Es  werden  nämlich  in  der  nächsten  Zeit  Verhandlungen  wegen 
der  Deckung  des  Investitionsbedarfes  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  stattfinden,  und  zu  diesem  Zwecke  soll  der 
Umfang  der  notwendigen  Bauten  vorerst  genau  festgestellt 
werden.  Der  Investitionsfonds,  den  die  Süd-Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn aus  früheren  Jahren  besitzt,  ist  znm  grössten 
Theile  bereits  aufgebraucht,  uud  die  Gesellschaft  hat  daher 
um  die  Bewilligung  neuer  Mittel  angesucht.  Die  Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn  wünscht,  data  für  die  künftigen 
Investitionen  durch  eine  Erhöhung  der  Garantie  Vorsorge  ge- 
troffen wird.  Hlezu  ist  jedoch  ein  Reichsgeaetz  nothwendig, 
nnd  es  scheint,  dass  man  nicht  die  Absicht  hat,  diesen  Modus 
zu  wählen,  sondern  sich  damit  begnügen  dürfte,  dass  vorerst 
nur  die  allerdringlichsten  Investitionen  ausgeführt  werden  und 
dass  die  Zinsen  dieses  Aufwandes  in  die  Betriebsrechnung 
eingestellt  werden.  Die  Höhe  der  Investitionen  hängt  davon  ab,  in- 
wieweit der  Ausbau  des  Reichenberger  Bahnhofes  Berück- 
sichtigung findet.  Jedenfalls  dürfte  es  sich  um  eine  Summe 
von  mehreren  Millionen  Kronen  handeln. 

CHRONIK. 

ElseRbahnbnll.  Das  Zinsenerträgnis  pro  1901  des 
österreichischen  Eisenbahn-Unterstützungs-Fondes  ftir  dienst- 
untauglich gewordene,  nicht  pensionsfähige  Ri-enbabobedienstete. 
deren  Witwen  und  Waisen,  welchen  das  vor  28  Jahren 
gegründete  Eisenbabn-Rall-Comitc  stiftete,  und  zu  Gunsten  des- 
selben Fondes  sein  diesjähriges  Ballfest  am  4  Februar  1902 
in  den  Sonensalen  veranstaltet,  wurde  von  dem  verwaltenden 
Curaturium  der  .Stiftung  zn  Weihnachten  an  44  dienstun- 
taugliche Männer,  «42  Witwen  mit  455  Kindern,  und  an  18 
Waisen  im  Gesammtbetrage  von  K  28.470  vertheilt. 

Seit  dem  Bestände  dieses  Fondes  konnten  an  stiftsbrief- 
massigen  Unterstützungen  K  358  398  an  9851  Bedürftige 
gewährt  werden. 

Vereinigung  enthaltsamer  Deutscher  Eisenbahner. 
In  einem  eindringlichen  Aufrufe  ladet  de  Terra,  Eisenbahn- 
Director  in  Guben,  zum  Beitritte  zu  einer  Vereinigung 
enthaltsamer  Deutscher  Eisenbahner,  welcher 
bereits  Uber  10.000  Mitglieder  angehören,  ein.  De  Terra 
weist  auf  die  vielfachen,  durch  selbst  nur  mässigen  Alkohol- 
genuss  hervorgerufenen  Schilden  am  Körper  und  der  Seele  des 
Menschen  hin  und  hebt  hervor,  dass  besonders  die  Eisenbahner 
Veranlassung  haben,  sich  vor  jeder  Trübung  ihrer  Urtheils- 
kraft  und  Entsclilussfflhigkeit  durch  Alkoholgenuss  zu  hüten: 
denn  kaum  In  einem  audereu  Beruf«  ist  die  Verantwortlich- 
keit tür  Leib  und  Leben  vieler  Tausende,  für  ungeheure 
■  Werthe  so  gross,   wio   namentlich    im  äusseren  (Stations-, 
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Fahr-,  Locomotiv)  Dienst;  kaum  in  einem  anderen  Berufe 
ist  aber  auch  die  Verlockung  and  die  Gelegenheit  zu  go- 
wohnheitsinässigem  Alkoholgenuss  so  häufig  wie  gerade  in 
diesem  Dienst.  Die  Vereinigung  bekämpft  einzig  vom  gesund- 
heillichen,  sittlichen  nnd  volkswirtschaftlichen  Standpunkt 
ans  den  Genuas  alkoholischer  Getränke  (Wein,  Bier  und 
Branntwein  in  jeder  Form),  weil  namentlich  der  gewobnheln- 
mässlge  Alkoholgenusa  die  jetzigen  und  die  spateren  Geschlechter 
in  ihrer  Gesundheit,  ihrer  geistigen  und  wirtschaftlichen 
Wohlfahrt  anfs  äusserst«  schädigt. 

Es  wäre  an  wünschen,  dass  diese  Vereinigung  auch  bei 
uns  recht  bald  Nachahmung  fände. 

Die  Sächsischen  StaalHbahnen  im  Jahre  1800.  Die 
Betriebslänge  der  Sächsischen  Staatsbabnen  betrug  Ende  1900 
3034  02  km;  sie  ist  gegen  das  Vorjahr  um  28  49  km  ge- 
wachsen. 3003-16  gehören  dem  sächsischen  Staate  eigen- 
tümlich; davon  sind  12  92  km  verpachtet,  während  anderer- 
seits 42-99  km  pachtweise  mitbetrieben  werden.  Von  der 
Gesammtlänge  sind  2814%  zwei-  und  mehrgeleisige,  31*47% 
eingeleisige  Vollspur-Hauptbahnen,  während  26*87%  der  Bahn- 
länge auf  Vollspur-Nebenbahnen  und  13*52%  auf  Schroalspnr- 
bahneu  entfallen.  Ausserdem  werden  95*09  km  Privatbahnen 
mitbetrieben,  so  dass  die  Länge  der  unter  sächsischer  Staats- 
verwaltung stehenden  Eisenbahnen  3129  11  km  beträgt.  Da 
im  Königreiche  Sachsen  noch  1 50*32  km  Eisenbahnen  unter 
fremden  Verwaltungen  betrieben  werden,  so  ergeben  sich 
2909*12  km  als  Gesammtlänge  der  im  Königreiche  Sachsen 
betriebenen  Bahnen,  d.  i.  19  40  km  durchschnittlich  auf  je 
100  km*  Landesfläche  (gegen  19*26  km  im  Vorjahre).  Die 
ausserdem  vorhandenen,  nicht  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  673  Anschlassbahnen  (45  Montan-,  526  Industrie-, 
18  land-  und  forstwirtschaftliche,  sowie  84  sonstige  Bahnen  ) 
haben  eine  Länge  von  286  28  km  (gegen  252  76  km  im  Vor- 
jahre). Das  Babnnetz  zählte  Ende  1900  45  Anschlüsse  an 
fremde  Bahnen,  156  Anschlüsse  im  eigenen  Bahnbereiche, 
37  Endpunkte  ohne  Fortsetzung  und  4  Krenzungen  in  Schienen- 
höhe in  Bahnhofen.  Durchschnittlich  kommt  schon  anf  je 
14*09  Bahnlänge  ein  Anschlnss  oder  Kreuznngspunkt. 

Bis  zum  Schiaase  des  Jahres  1900  sind  für  den  Bahn- 
bau im  Ganzen  Mk.  967,206.084  verwendet  worden.  Hierin 
ist  ein  Aufwand  für  Fahrbetriebsmlttol  von  Mk.  165,647.367 
enthalten.  Der  sächsische  Staat  hat  aber  eine  Anzahl  von 
Privatbahnen  theils  Uber,  theila  nnter  ihrem  Herstellungsauf- 
wande  käuflich  erworben.  Hienach  verändert  sich  das  Bau- 
cipital  in  das  vom  Staat«  aufgewendete  Anlagecapita)  von 
Mk.  912,766.696,  das  ist  durchschnittlich  anf  1  km  Bahn- 
länge Mk.  303.118.  Von  diesem  Anlagekapital  entfallen 
Mk.  38,732.220  auf  410*11  km  Schmalsparbahnen,  so  dass 
auf  je  1  km  dieser  schmalspurigen  Linien  Mk.  94.443  Anlage- 
capital  kommen,  während  aaf  die  Vollsparbahnen  allein  ein 
Aufwand  von  Mk.  336.616  aaf  1  km  sich  berechnet. 

An  Fnbrbetriebsmitteln  waren  Ende  des  Jahres  vor- 
handen:  1302  Locomotiven,  1  Motorwagen,  879  Tender, 
3629  Personenwagen  mit  8676  Achsen  und  insgesammt 
168.306  Plätzen,  31.136  Gepäck-  nnd  Güterwagen,  davon 
605  Gepäckwagen,  11.174  bedeckte  and  19.357  offene 
Güterwagen.  Auf  je  10  km  Betriebelänge  entfallen  4  29  Loeo- 
moüven,  29  08  Personenwsgenaebson  uud  531  Personenwagen- 
plätze, sowie  21010  Gepäcks  und  Güterwagenachsen.  Die 
Gepäck-  und  Güterwagen  haben  ein  Ladegewicht  von  zusammen 
330.367  t. 

Geleistet  wurden  im  Gsnzen  49,625.076  Locomotiv 
kilometer,  auf  1  km  Bahnlängo  durchschnittlich  16.477,  ferner 
1.1G1.OO7.054  Wagecachskilometer  in  904.422  Zügen.  Die 
durchschnittliche  Stärke  der  ZUgc  war  37  Achsen;  anf  je 
1  km  Bahnlänge  entfallen  10.467  Züge.  Bei  den  Güterwagen 
wurden  im  Dnrchschnilt  44*78%  (gegen  43*25%  im  Vor- 


jahre) des  Ladegewichtes  ausgenutzt;  die  Ausnutzung  hat  sich 
also  im  Berichtsjahre  erfreulich  gehoben. 

Befördert  wnrden  im  Jahre  1900  auf  gewöhnliche  Fahr- 
karten 67,244  472  Reisend«  gegen  65,236.840  im  Jahre  1899. 
Der  Verkehr  zeigte  also  eine  weitere  Zunahme  von  3'0S%. 
Von  der  Gesammtzalil  der  Reisenden  entfallen  auf  den  Binnen- 
verkehr 96*33%,  aut  den  directen  Verkehr  2  93%  nnd 
0*74%  auf  den  Durchgangsverkehr.  Von  den  Reisenden 
wurden  insgeaammt  1406  MIU.  Parsonenkflometer  znriickgelegt. 
von  denen  1368*6  Hill,  auf  vollspurige  und  37*4  Hill,  auf 
schmalspurige  Linien  entfallen. 

Von  der  Einnahme  ans  der  Personenbeförderung  entfielen 
82*50%  auf  den  Binnen-,  11*68%  auf  den  directen  and 
5*82%  auf  den  Durchgangsverkehr. 

Der  Fahrpreis  jeder  Person  betrug  in  I.  Cl.  Mk.  5*06 
(5-7 1),  in  IL  Cl.  Mk.  1*47  (1*44),  in  III.  Cl.  Mk.  0  56 
(0-55),  in  IV.  Cl.  Mk.  0*33  (0-33),  für  jede  Militärperson 
Mk.  0*63  (0*64)  und  durchschnittlich  flir  jede  Person  über- 
haupt Mk.  0*58,  genau  wie  im  Jahre  1899. 

Die  Einnahme  für  eine  Person  nnd  ein  Kilometer  stellte 
sich  durchschnittlich  in  I.  Cl.  auf  7*07  Pf.  (gegen  7  67),  in 
II  Cl.  auf  4*53  Pf.  (4  62),  in  IIT.  Cl.  auf  2*78  Pf-  (2*82) 
und  in  IV.  Cl.  auf  188  Pf.  (1*92),  Oberhaupt  daher  auf 
2  78  Pf.  (2*87),  und  zwar  Im  Binnenverkehr  auf  2*62  Pf. 
(2  70),  im  directen  Verkehr  auf  3  72  Pf.  (3  93)  und  im 
Durchgangsverkehr  aaf  4  47  Pf.  (4*52).  Auf  jedes  Kilometer 
mittlere  Bahnliinge  belief  sich  die  Einnahme  durchschnittlich 
auf  Mk.  13.151!  (12.949). 


LITERATUR. 

Kisenbahnrechtliehe  Entscheidungen  uud  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  fdr  Eisenbahnrecht,  herausgegeben  von 
R.-R.  Dr.  Eger.  XVIII.  Band,  1.  Heft.  Verlag  von  J.  V. 
Kern  in  Breslau. 

Nebst  62  Entscheidungen  enthalt  das  neno  Heft  drei 
Abhandlungen,  von  denen  namentlich  die  zweite  von  F.  B  i  r  k  e  ti- 
li i  h  1  „Zum  Begriff  „höhere1*  Gewalt*  im  Sinne  des  §  1  des 
Reichs-Haftpflichtgeaetzes  auch  für  unsere  Verhältnisse  Inter- 
essant ist,  da  selbe  einen  Fall  behandelt,  in  dem  ein  Arbeite  r 
verunglückte,  weil  der  herannahende  Zng  ihm  angeblich  einen 
Schwindelanfall  verursachte.  Reiche  Literaturangaben  nnd  Mit- 
theilungen über  die  neue  Gesetzgebung  mehrerer  Länder  be- 
schliessen  das  Heft. 

Handbuch  der  Ingenleur-Wi^cnschnften.  Fünfter 
Band:  „DerEisenbahnbnu",  Vi  1 1.  Abthuilung:  „Loco- 
motiv •  8  t  o  i  1  b  a  h  n  e  n  und  Seilbahnen".  Bearbeitet 
von  Roman  Abt  und  Siegfried  A  b  t,  herausgegeben  von 
F.  L  o  e  w  e  und  Dr.  H.  Zimmermann.  L  e  i  p  z  i  g, 
Verlag  von  Wilhelm  Engelmann,  1901.  Preis  Mk.  ge- 
bunden Mk.  11-50. 

Von  dem  grossangelegten  Handbuch  der  I  n- 
j  genieur  Wissenschaften  ist  nnnmelir  auch  die 
|  VIII.  Abtheilung  des  fünften  Bandes  erschienen,  welche  die 
I.  o  c  o  m  o  t  i  v-Stoilbahnen  nnd  die  Seilbahnen 
behandelt  nnd  in  ihrem  Erscheinen  mehreren  der  andeien  Ab- 
teilungen vorausgeeilt  ist,  da  dio  Horansgabc  dieser  letzteren 
in  Folge  üeberlaütung  der  Mitarbeiter  mit  Bernfsgesehälten 
einige  Verzögerung  erfahren  hat. 

Dem  Inhalte  nach  gliedert  sich  das  vorliegende  Bnrh 
in  zwei  Capitel,  von  welchen  das  erBte  (Capitel  XIV)  die 
Locomotlv-Steilbnhnen  behandelt  nnd  von  Roman  Abt,  In- 
genieur in  L  n  z  c  r  Ii,  bearbeitet  ist,  während  das  zweite 
(Capitel  XV)  eine  Bearbeitnng  der  Seilbahnen  von  Siegfried 
Abt,  ConttracU-ur  der  Schweizer  Locomotiv-  und  Maschinen- 
fabrik in  W  i  n  t  e  r  t  Ii  u  r,  enthält. 
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In  dem  ersten  Abschnitte  gibt  der  Verfaaser  des 
XIV.  Capltela  nach  einem  kw/en  allgemeinen  Ueberblick  Aber 
die  Entstehung  der  Zahnradbahnen  zunächst  eine  geschicht- 
liche Entwicklang  der  Locomotir-Steilbahnen,  in  welcher  er 
die  in  den  verschiedenen  Ländern  und  zu  verschiedenen  Zeiten 
aufgetauchten  Systeme  solcher  Bahnen  unter  Hervorhebung 
ihrer  charakteristischen  Merkmale  beschreibt  nnd  in  einer 
übersichtlichen  Zusammenstellung  deren  Verbreitung  sowohl 
mit  Bezug  auf  verschiedene  Länder,  als  auch  mit  Bezug  auf 
die  verschiedenen  Systeme  darlegt.  Der  zweite  Abschnitt  ent- 
hält theoretische  und  praktische  Untersnchungen  über  die  Be- 
rechtigung nnd  den  Nutzen  der  Steilbahnen,  sowie  Aber  deren 
sverhällnissc  und  Zugwiderstande:  entsprechend  dem 
Charakter  des  Werkes,  welches  kein  I/ehrbuch  sondern 
mehr  ein  Handbuch  sein  soll,  ist  bei  diesen  Untersuchungen  jede 
weltgebende  theoretische  Erörterung  und  Ableitung  vermieden 
nnd  sind  nur  Anhaltspunkte  gegeben,  wie  sie  die  Praxis 
für  die  Beurtheilnng  der  Verhältnisse  in  allgemeinen  nnd 
weiten  Grenzen  fordert.  Im  dritten  Abschnitte  behandelt  der 
Verfasser  den  Bau  and  die  Ausrüstung  der  ZahnstAngenbahnen, 
indem  er  die  bei  der  Linienführung  zu  berücksichtigenden 
Momente  erläutert  und  im  Weiteren  die  verschiedenen  aus- 
geführten Anordnungen  des  Unter-  und  Oberbaues  nnd  deren 
Vor-  und  Nsehlbeile  bespricht.  In  diesem  Theile  werden  auch 
Fahrbetriebamittel  der  Zahnstangenbabnen  beschrieben,  wobei 
das  Hauptaugenmerk  auch  wieder  uur  auf  jene  Conatructionen 
und  deren  Einzelheiten  gelegt  ist,  die  diesen  Bahnen  eigen- 
artig sind.  Eine  Abhandlung  Uber  die  Betriebskosten  und  Be- 
triebser^ebmsRe  mehrerer  ausgeführter  Zahnstangenbabnen  er- 
gänzt dieses  Capitol  in  der  vorteilhaftesten  Weise  und  die 
am  Schlüsse  angefügte  Zusammenstellung  von  Litcraturquellon 
wird  sicherlich  für  alle  jene  einen  werthvollen  Beitrag  bilden, 
denen  aber  einzelne  Ausführungen  eingehendere  Angaben  aus 
der  Fachliteratur  erwünscht  sind. 

Sowie  das  Capitel  über  die  Steilbahnen  ist  auch  jenes 
Uber  die  Seilbahnen  mit  einem  eingehenden  geschichtlichen 
Uebei blick  eingeleitet,  in  welchem  der  Verfasser  die  Ent- 
wicklung dieser  Beförderungsart  von  ihren  ersten  Anfangen 
an  darlegt;  hieran  schllesst  sich  die  Abhandlung  Uber  die  Seil- 
bahnen älterer  Banart  und  die  hiebet  zur  Ausführung  ge- 
langten Systeme  fUr  die  Befördeiung  von  Personen  und  (intern, 
und  dann  über  die  Seilbahnen  neuerer  Bauart ;  es  werden  die 
verschiedenen  Arten  der  Heilbahnen,  sowie  auch  die  Kabel- 
bahnen in  Sutdten  und  die  dabei  vorkommenden  wichtigsten 
Einzelbestandtbeile  eingehend  besprochen  und  theoretische  Er- 
Srterungen,  soweit  sie  für  den  praktischen  Gebrauch  erforder- 
lich sind,  den  Besprechungen  angefügt.  Auch  Uber  Anlage- 
und  Betriebskosten  gibt  der  Verfasser  nach  den  Ergebnissen 
mehrerer  ausgeführter  Seilbahnen  den  gewünschten  Aufschluss 
und  ergänzt  seine  Ausfuhrungen  schliesslich  mit  einem  Ver- 
zeichnisse einschlägiger  Literaturqnellen. 

Im  Allgemeinen  lässt  sich  das  vorliegende  Buch  als 
ein  werthvoller  Deitrag  zur  Fachliteratur  bezeichnen,  in 
welchem  der  behandelte  Gegenstand  bei  Vermeidung  jeder 
Weitläufigkeit  dennoch  erschöpfend  behandelt  und  durch  die 
zahlreichen  klaren,  auch  im  Drucke  deutlich  und  gefällig  aus- 
geführten Abbildungen  vorteilhaft  gekennzeichnet  ixt.  Es 
schlieft  »ich  somit  diese  Abtheilung  des  Werkes  den  früher 
erschienenen  Bänden  in  Form  und  Inhalt  würdig  an  nnd  wird 
in  Fuchkrelsen  sicherlich  ebenso  beifällig»  Aufnahme  finden, 
wie  es  bei  den  anderen  Tlieilen  des  Handbuches  der 
Ingenleur-Wissensc halten  der  Fall  war,  umto 
mehr  als  der  massige  Preis  des  Buches  zu  einer  weiten  Ver- 
breitung desselben  jedenfalls  auch  beitragen  wird.        K  z. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Beriebt  Uber  dl«  Clnbfersammliug  am  7.  Jänner  1902. 
Her  I.  ViceprdUident,  Herr  Regierungsrath  A.  R.  v.  l.o ehr, eröffnete  die 


Versammlung  mit  folgenden  geschäftlichen  Uittheilungen :  Die  nächste 
aussertonrlicbe  Ciniivfreamirilung  findet  Samstag,  den 
1 1 .  J  ä  n  n  e  r  d.  J.  um  ■ '«7  Uhr  Abends  statt,  in  welcher  Herr  Hermann 
8t räch,  Ober-Oftieial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn 
einen  Vortrag  Uber:  „Dalmatiea  nnd  seine  neuen  Eisen- 
bahn e  n'  unter  Vorführung  von  Lichtbildern  halten  wird.  Zu  diesem 
Tortrage  haben  aneb  Damen  Zutritt. 

Am  Dienstag,  den  14.  Jänner,  Vi7  Uhr  Abends, 
wird  Herr  Hermann  Ritter  von  Littrow,  Central  Inspector  der 
Bau-  und  Betriebs- GeselUehsft  für  städt  Strassenbabnen,  einen  Vor- 
trag tlber:  „Schweiler  Bergbahnen"  halten  und  denselben 
durch  Lichtbild«  erUntern. 

Samstag,  den  18.  Jänner  d.  J.  findet  ein  V  e  r  g  n  u- 
gungs-Abend  mit  Tans  statt  Die  Herren  Tänzer  werden 
gebeten  in  Balltoilette  zu  erscheinen. 

Am  27.  Peceniber  1601  bat  die  dritte  Aaslosuag  von  Autbeil- 
scheinen  des  von  den  Clubmitgliederu  zum  Zwecke  der  Adaptierung 
der  Clublocalitäteo  gewidmeten  Darlehens  stattgefunden  Bei  dieser 
Auslosung  wurden  137  Nummern  gezogen,  welche  die  Herreu  in  Nr.  I 
vom  1.  Jänner  1902  unseres  Clnhorgaues  rerzeifb.net  finden.  AN  Ver- 
treter des  Plenums  intervenierten  bei  dieser  Analoaung  die  Herren 
Bureau- Vorstand  Ernst  Engel  und  Seeretär  Dr.  Friedrieb  Peldscharek. 

Heute  werden  der  Reihe  nach  ihre  Demonatrationsobjeele  vor- 
führen: 1.  Herr  Ingenieur  Rudolf  Bartelmus  einen  Zug- 
siehemngs-ApparatfttrK isenbahnen  mit  Lichtbildern, 
2.  Herr  Christian  August  Sehweiekhardt:  neue  Oasapparate 
für  Kocb-  and  andere  Zwecke  und  3.  Herr  Direktor  Alma: 
die  Schreib-  und  Additions-liascbine  von  (Ho- 
gowski  &  Co. 

Wünscht  Jemand  zu  den  genctiüftlichen  Uittheilungen  das 

Wort? 

Da  dies  nicht  der  Kall  ist,  lade  ich  zunächst  Herrn  Ingenieur 


Zug- 
Verwendung 
uale 


Herr  Ingenieur  Bartelmus  führt  sein 
Sicherung  ssystem.  du  im  Prineip  auf  der 
elektrischer  BtarkstiOme  cur  automatischen  Bedienung  aller  Sign 
und  zur  aeibstOjitigen  Anbaltung  der  Loeomotive  bernht,  in  einem 
tiberaas  instruetiven,  mit  allen  Details  ausgerüsteten  Modelle  einer 
completen  Babnanlage  vor.  Bs  unterliegt  keiuem  Zweifel,  dass  —  die 
tadellos«  Fonctionierung  aller  Apparate  vorausgesetzt  —  durch  das 
neue  Zugsicberuugssystrm  irgend  ein  durch  fahrende  Züge  herbei- 
geführter VnUi.l  nahezu  attsgescblosaen  sein  dürfte;  ob  aber  das 
Syetem  in  Folge  seiner  gewiss  nicht  geringen  Kostspieligkeit  und  der 
vielfachen  nCthigen  elektrischen  Leitungen  seinen  Eingang  in  die 
Praxis  wird  finden  können,  wird  wohl  zunächst  von  den  Erfahrungen 
abhängig  sein,  die  auf  einer  Probestrecke,  die  dem  Erfinder  demnächst 
sur  Verfügung  gestellt  werden  soll,  in  machen  sein  werden.  —  l>ie 
Vorführungen  des  Herrn  Ingenieur  Bartelmus  erregten  das  leb- 
hafteste Interesse  und  den  Beifall  dea  Auditoriums. 

Nicht  minder  interessant  war  die  Vorführung  der  von  der 
renointnirten  Dessaner  Deutschen  Continental  (las- 
Gesellschaft  stammenden  Gas-Kochapparate  (seitens  der  Firma 
C.  A.  Scbweiekbardt),  deren  praktische  Anwendtin?  im  Hans- 
gebrauche von  Manchem  der  Anwesenden  im  eigenen  Hansfaalie  in 
ernste  Erwägung  gezogen  wurde.  Sowohl  die  solide  und  schone  Aus- 
führung der  Herde,  als  auch  die  mannigfachen  Vortheile  derselben 
gegen  unsere  gewöhnlichen  Küchenherde  mit  Kohlenfeuerung,  sowie 
die  in  zahlreichen  Fällen  erwiesene  Oekonomie  der  Gasfeuerung 
doriteo  der  Verbreitung  der  Gas-Kochherde  bald  zahlreiche  Anhänger 
gewinnen. 

Lebhaften  Anklang  fanden  auch  die  von  Herrn  Director 
Alma  demoastrirten  Seh  reib  -  nnd  Additions-Maschinen 
von  Glogowskl  &  Co.  Die  8ehreibmaachine  „System  Remington",  die 
in  ihrer  neuesten  Ausführung  die  Erfahrungen  von  30  Jahren  ver- 
einigt, ist  bereit«  rttbmlichnt  bekannt  und  sind  bei  Bahnen,  in  Mini- 
sterien, in  grossen  Fabriken  etc.  bereits  viele  Tansende  solcher  Ma- 
schinen in  Verwendung.  D  e  Maschine  ist  wegen  der  Schnelligkeit 
des  Schreibens  nnd  der  mannigfaltigen  Art  der  Vervielfiihignng  des 
Geschriebenen  vor  allen  anderen  Systemen  besonders  beliebt.  — 
Gleicher  Beliebtheit  erfreut  sich  die  ß  u  r  r  o  u  g  h'scbe  Additions- 
msschine,  die  für  statistlache  Aemter,  für  Bocbhaltungs-  und  Control- 
abtbeilnngen  bei  Bahnen  besonders  praktische  Verwendung  findet. 

Der  Vicepräsident,  Kegierungsrath  A.  R-  v.  L  o  e  b  r  srhloaa 
mit  dem  Aosilrucke  des  Dankes  an  die  Herren  Vortragenden  für  ihre 
Vorführungen  den  interessanten  Demonstration sabend. 

Der  Schriftführer:  Überingenieur  Karl  Spitzer. 


Samstag,  den  8.  Februar  l!M>ü,  8  Uhr  Abends:  Herren- 
abend mit  vorzuglichem,  dem  Abende  entsprechenden 
Programm.  Zur  Theilnabme  berechtigen  die  Saisonkarten,  bezw. 
Einzelkarten,  welch  letztere  in  der  Clnhkanzlci  zn  haben  sind. 

Da»  Ezcursions  -  und  Geaelligkeits-Couitte 


Klgentbina,  Hwsthc«^  «g<t  Verla«  < 


Wie»,  V. 


von  K.  aplas  *  Co 


Kr.  1«. 
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Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1902,  für  Frachterhöbtmeen  nud 
Erschwerungen  v-rni  15.  Hirz  1902,  tritl  «in  neuer  Tarif.  Tbeil  2  IBr 
den  Elbeunwchlagnverkehr  mit  fialixien  und  der  Bukowina  in  Kraft. 

Durch  denselben  wird  der  gleichnamige  Tarif  Tum  1.  Hai  1497 
sammt  Nachträgen  (I  und  II)  alisaer  Giltigkeit  gesetzt. 

Der  Tarif  enthalt  unter  Anderem  allgemeine  und  besondere 
Bestimuinngeu,  Reexpeditions-  und  Zwischenlagerungs- Bestimmungen, 
achlieaalicb  Rlassengnt-  ond  Ausnahme-Tarife  im  Kartlrung«-  und 
Kttckrcrglitungawege. 

Exemplare  dci  Tarife«  sind  bei  den  Verbanda-Verwaltungen, 
»owie  bei  der  UDterxeiehueten  Direction  xnm  Preise  von  2  Kronen  = 
1-70  Mark  erhältlich. 

K.  k.  prlr.  üaterreleblaehe  Nordvrcstbahi. 
al«  geschäftsfuhreude  Verwaltung. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  XI  zum  Tarifheft  1. 

Mit  1.  Februar  1902  tritt  zum  Heft  1  de»  Norddeut 
S&cbsiscben  Terbandtarifea  vom  15.  August  1896  der  Nachtrag  XI 
in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unt?r- 
xeicbneten  Direction  zur  Einsicht  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  konigl.  General-Direction  der  sftehsUcben 
Staatsbabnen  in  Dresden  nnd  in  der  Station  Heichenberg  zum  Preise 
Ton  Mk  0-20  resp.  K  0  21  erhältlich. 

K.  k.  priT.  SBd-XorddeuUclie 
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K.  k.  Österreichische  tÄ  Staatsbahnen. 
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ISN  «»>«I..SUH««MHI 


^    .Ii  Vtlrciks^ 

j'  >fntn 

■  r  KäA 


»Ell  II 


II» 


Wim  a.ü  i.rJl 
i »ir r.  i-a.ij  )>;»« i. 


Itaoarn- i  trrl. 


Cflra»t.©tta.(trit(l  ;fffpteJi. 

•JSS7  ■:  :|£iL 

•    »n  *«B«|U  Meli  L  t*-  (- 


?"  I...  »laar 


UM  PEN 

■Her  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Hb  mini-    nnd    II  »ufif  LUuf  hr. 

Röhren  aiier  Art 

W.  G ARVENS,  Wien  {1: 

Katalog«  cratla  und  franoo. 


W 


AAGEN 


neueater.  verheuerter  Conslnictloneti. 

Decimal-  M  Lanfpficbts-Brückeiwa^eii 

eaa  mu  ul  KU,  KU  iluuUll-,  Verkehr»-,  Fefcrixa- 
aaa  Kllcibibi  twirkr 

Ceamandlt  Gesellschaft  für  Pump-  nni  MaschiBen-FabncatioD. 


WaUflschgaase  14. 
SchwartenbergstraaM  •. 


Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  C2i  WIEN 

F.  /.'ct..  Siebenbrunnengasse  44. 

0W  Telepaoa  M.1»H.  *ja» 

Specialfabrik  für  Eisenbahnbedaif 

tod  Oefen,  SparbeiieD,  Ventilationen,  Rancrjsan£er. 

FHr  A«f»a»i«W[i*hlmlf :  Spoclal-II(ir«.m>   uml  W&rtau&l  ()*>f#ti  mit 

Itaitarl.iatiJ.  f%T  I***«t*a W»hBl«JC#B  :  Tf»uaj..>rlaMe  Kacfc«|Afw.  tD 

Fiiem  r«.>  >...<]«•..,  ModsiianjptvrlitnJ«.  FHT  H  ErklerlilSMr:  H^rlienl» 
mit  Flu.  *i  Tin    3ÜMim«r-  und  t'nMncii  f*it,   1 1  .r-Meuraum  1 !  nrvl(>  fco 

\rlf«lf    HolxhüBH        HlfBIhlhfltt'H-,  .Vj.fffOa.0r«.. 

K?f»*r#»lfD:  Linia  Woll»ti«rft  -Zeltweg,  WAUtWi—  Ul>t*rtliau»»i»rij' 
MarimtiaJ — Kaf Iab*vd.  Urdu — MaothaaiMt.,  Nliko    TritwiMik  ato 

Schulzithern 

von  fl.  fi,—  an,  mit  ganz  reinem  Grittbrett,  gutem  Ton 
n.  s.  w.  liefert  Selbsterzeuger  Joh.  Manna,  Schönbach 
(Böhmen).  Keine  Schwindlerware.  Sie  frommt  den  hervor- 
ragendsten Persönlichkeiten.  Bei  Sichei  Stellung  Zithern 
zur  Probe.  Näheres  durch  das  Preisblatt. 


Prlr.  p*4.  H.if-  aad 
Kela«  OMirtvu  <r'»»rWn 


BImh  b  ahn  U«fWmnL 

Kelee  tntimii  gavwkwa. 


„Exsiccator"  de  Bitter. 

!!! Vernichtet  Hausschwamm  und  Mauerfeuchtigkeit!!! 

IlluKtrlrte  Brosc-hSre  gratis. 
Comptoir  im  eigenen  Hause:  III  2.  Parkgasse  10. 

Telephon  8080. 


Leopolder  L  Sohn 


Wien,  ULIl  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Teleirraphen-Apparate,  Telephone  nn-i 
Telephon  -  Central  •  l°m«ohalter,  elektrische  btatloue- 
Deckungajilg'aale  und  Uabnnaehler-Lautewerke  für  Innen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  and  Leltaagtmaterlale, 
Waaeermesser  eigenen  Patent«  flu  städtische  Wasserwerk«, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgetuhrt  und  Voranschlag«  kostenfrei  ausgearbeitet. 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Eiscnbabnansrüstungs  Gegenstände 

1  euorfeste  Caasen,  DUlettenkästeu,  Plomblrzangen,  Decouplr- 

langen,  Otxrbauwerkzeiig-e  etc. 
Lieferant  derk.k.  öaterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  österr.  PriTatbahucn. 


Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptoir:  Wien,  L  Briuaeratraase  10 

eraaefea  la  beefcer  gaalliu  aad  aorgfUtlfar  Aaafaaraaf: 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Kupfer 

Feuer boi-Plaiteo  Jeder  Form  and  Grösse,  Rnudknpfer  ftr  Bohren, 
tajj.'erbleche,  Siederoantataea  ohne  Naht,  Kipferdrahte,  Nieten, 
Scheibchen  n.  a.  w, 


Firma  gegründet  IHSl. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhsber : 


Julius  lädier,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riciuei'trasse  13. 


Telephon  Nr.  MO» 


Tal. -Adr. :  Pagetmeler. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

lieft  n  lllrirokrr.  ■lelb'.erhe,  Sisaslal,  Itlelplueieea,  Ziakblrrhe,  »IIa  Oattaafaa 
itrilskte  Hlrfhr,  aowia  trriinkle  rVellrablerke,  «eraleklea  Drahl,  Sekwara- 
und  Wtisakleebe.  dlrerae  Heeke  saren  ru  hill.iretea  Fretaaa. 
Idereraet  verechledeoef  latarr.  ungar.  al»fBbeha<VerwaUuagaii. 


Da«  österreichische  PriWleginm.  Nr.  4»,  1437  vom  14.  Fe- 
bruar MM  betreffend: 

,, Einrichtung  zum  Kappeln  von  Sohraubengclouk- 
kuppelungen  mit  Einbufferkuppelungen  für  Elsenbahn- 

fahrteuge" 


Nr.  49/1437  ist  an  »erkaufen  oder  im  Licenewege  /.n  vergeben. 

Ciefl.  Offerten  erbittet  und  nahen-  Ansknnft  ertheilt  das  l'atcat- 
nnd  technische  Bureau  Klchnrd  LBdcrs  In  titirlitz. 


Unif  o  rmirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIES,  I  F.  Bez.,  FaiwrUenslratie  JVr.  28. 

Credit- Er'.lieilnngr 
für  die  Herren  k.  k.  «ml  rrival-Eiwiibabnbeanitcn.  Prospecte  werden 

auf  Wimhc'h  franco  iujr*'j*-nrlet. 


K.i(retrjum,  Herauacatie  und  Verlag  de«  (  lim 
oaterr.  Kiaenlaim-Beamtea. 


lirack  von  K.  Hple*  t  Ce. 
Wlea,  V.  Bealik,  strauwenneat«  Nr.  16. 


by  Google 


Oesterreichische 

Eisenbahn  Zeitung. 


Redactio«  und  Administration 

WIEN.  I.  frUohrnbachfai»  11. 
Ttlophon  Mr.  HA 
lTwlspftrpftMi>a-'>ibto  der  Adoaliii- 
striu      .  \r.  906  Sil.. 
Fo*t«pftrrMMfi* iViaio  iIm  CloV 
Nr.  ttw.Wtf 
B*itr*^»  w#rdta  hj^ii  dem  vom  H*> 
da**iw»-G»m.*  /««tK«Mtaun  Tarif« 

honoriert. 
M*nB*cTlj>t(i    w<*rd**n  nicht  inrack- 

P'-»tr!  J:. 


OMAN 


d»t 


Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint,  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iatl  Postveraendunjt 

lk  Op^lrrrrlrl:  I  Ii -ai-ii  : 
GuiJ>brl|t  K.  10.  lUltip.tirlg  K.  f.. 

Vir  4t»  Ural«  kr  Krirl: 
<.»orJ  ilinu  Mk.  II.  Hilbut.nir  Mk.  «. 

Im  ihricm  Aa.Uiidr: 
flanoktriir  Kr  10  llair-jtlin«  Kr.  10. 
ri»fna-.at*lla  für  rtcci  llmhliaodal  : 
Matrlkagra  A  Srharirli  in  Wirk. 

IüucIdo  BawiiRTa  30  Heller 
Offana  Kaclamaimna»  ixirtorml 


W  4. 


Wien,  den  1.  Februar  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlunge-Bedingungen  laut  Uebereinkommen. 
Für  Staat!  und  Privat  Bahnbeamte 


f 

c   

m   

Kmpfclilenstt-ertesto  directe  Kntoujrunßs-  und  Bezugsquelle  ist  die 

*  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


Maaaaa  «d-  Dl».  i* 
».il.äMU  IiUUK. 


Verdlenatmadaille" 
Wien.  VH  ,,  Burggaaae  Hr.  33. 

'...,rii,,./.r 


Telepnon  Mr.  39S6. 


AusaaialioaDgeti 


IM 


K.  t  priy.  BrücteniaitB-Faliril' 
C.  SCHEMBER  <&  SÖHNE 

k.  o.  k.  Hoflieferanten 
W lca-At I|»ridoii 
frifipn  LiComotiv-,  Waggon-,  Straeaenfuhrwerke-  o.  Magazlna- 
Brucktnwagen,  Gold-,  Silber-  und  alle  Gattungea  Sckalen- 
Wagen  eto. 

Wagen  mit  automatlicher  Rcglttrlr-Elnrlcktang,  autamatlecher 
Fahrkperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 
Central-Kaazlei  nod  Haupt-Niederlage: 
L  Akademiaatraaae  4.  WIEN  Boke  MarimlHanatr.  8. 

rXarBtaOTtiac) 
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■jfcmgl^r; 


5 


MntH'l  Pklfkt- WlrCfn  -  Brll.k»aw«**  (igt  G-Munotar- 
kracbung  aar  Maaarw.rk  rahatiil  odar  ta  aaaaiit«m«n  K.alaa 
»ontiit,  Kralaa-  und  Kr^iktrlr-EinrlchHau  für  <l» (t»n«»Tr«krafl. 

In  Anwendung  auf  aammtlicfaea  8eterr.-ungar.  Eleenbaknen. 


s 


Erste  Marke  der  Welt 


*  1  1  I  I 
ürand 
Prix 


Paris 
1900 
v« » i  « 


mit  patentirteo  HolitJUtern  (leichter  Anschlag,  keine  KnntlJuuij). 
Umachaltung  (achnellelea,  sicherstes  Schreiben) 

GLOGOWSKI  &  C°- 

WIEN 

I.  Franz  JonefNqual  I  iL 

Qrö»*te  iisti-rrt  ichis<  he  prot.  Firma  <ler  Branche  : 
■W  Die  Remingtoa  haben  für  die  Karllerung  Im  Gebrauch: 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn, 

K.  k.  priv.  Slldbahngesellachaft, 

Franzäsiache  Nurdbahn,  Französische  Staatsbahiiea. 

•*■*"  Andere  Bahnen  Europas  benutzen  für  das  Kar- 
tieren vorläufig;  überhaupt  keine  Schreibmaschinen. 


RUDOLF-SCHMIDTS 


f  EILEN  FABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Special- Arti  kel : 

Feilen  ana  Prima  Tlegelguaeetahl,  = 
Praclalona-Fellen  felnater  Qualitat,- 


Werkzpugatail  In  unübertroffener  Qualität, 
Bchwelaaatabl, 
8t«lnt)ohrcr  Stahl, 


WIENXHimbertjerstr.181 


Pateiit-Blattreder-HUmmer. 


Aufhauen  abgenützter  Fellenaach  neuen  Abonnementsystem.  wo- 
bei der  Beatand  erhalten  bleibt  iindNeuaneohaffingea  fortfallen 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 

Schlickert -Werke 

Wien,  11/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo-  Maschinen  nmt  Elektromotoren  für  Gleichstrom  und 
ein-  and  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehatrom).  Schal  «pparate, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  lleaninitrumente,  Wattetandeizähler 

(System  Scbuckert). 

Speolalltiten :  Elektrische  Straasenbabnen,  Industrie-  n.  (»rubra- 
bthnen,  Locomotiren.  elektrische  Betriebseinrichtungen  fUr  alle 
Industriezweige,  Anfinge.  Ventilatoren,  Pampen  u.  s.  w.,  Fahr- 
bare elektrische  Bohrmaschinen. 
Wiener  Installationsbnrean:  Wien,  VI.  Mariahilferstrasse  7 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I..  (iptreidetnarkt  8 

ll.f.rt  Bklr.tr«>.  tllrlklMk*.  SrsaiM.  Rlrl»l.nWa.  Xiskklw**.  .11.  tUtämmm 
verilskt.  Bl*»k*.  w«u  irrilakt*  WelleiMerk..  »cril.kt»«  Urakl,  stkwsn- 
«od  WeltekJfck*.  illvtr«.  Hlrekwatres  tu  Inl1ifti.ii  rr.iMn. 
Mtfureat  v.r»fhl.d.n+T  o.l.rr.  nniu.  Ki.rmb.hft-Ttr«.HaD|«B. 


6 


AZE'S  Gesellsehafts  -  Reisen 

steh  des 

Erholnngs-  und  Vergntlgungs-Stationen 

Ton 

QroBsbritannien  und  Irland  nnd  den  Continent. 

Special- ArrangtimtMit  9 
für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  nnd  Belgien, 
Dauphin»  nnd  Savnyen  etc.  etc. 


Cra  >7f>'8  wahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
1  Züge  in  allen  grosseren.  Städten  der  Well 

Programme  (ratla  und  franco. 


HENRY  GAZE  &  S0NS)J*<5£^^ 

London.  ]  32,  Westbourno  Orovo. 

WIEN:  I.  Hchottenrlng  8. 

München:  PromesndcplnU  5. 
Lacerne:  7,  Alpenstrane. 
Karlsbad:  Alte  Wieso  Haus  „Rother  Adler". 
Marlenbad:  Stlngl  &  Stern  (gegenüber  Kreaibrannen). 
Franzenabad :  Carl  Wiedermann  &  Co. 
Köln:  Domkloster. 
 -=-  Filialen  In  allen  Städten.  -=-  

Feli  x  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  dir  Elsenbannausrüstungs  Gegenstände 

Feuerfest«  Casaen,  Btlletteakaaten,  Plomblrxangen,  Deeouplr- 

zangen,  Oberbanwerkzeuge  etc. 
Lieferant  der k.  k.  österr.  Staatab&hnen,  der  meisten  Oaterr. Privatbahnen. 


Firma  gvgrdndot  lSßl. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhahor 


Julius  Jloeller,  J.  George  Hardy 

Patentanwälte, 


Wien,  X.,  Riemei'tcaBBe  13. 


Telfthon  Hr.  M09. 


•Adr. :  Psgetmeltr. 


HUTTBE  &  SCHKA3STZ 

lr.  Li  k  Hof-  and  tassciil.  Bltl 

Sieb»«««-,  Dnhfrewebe-  nid  Grllfditt-Fibnk  end  Pfffmr-.listill 

WIEN,  Ksrlshiir,  WinJmuh'g«»  Kr.  16  ud  18 

empfiehl  t  aich  znr  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and 
Mesilngdraht-Geweben  and  Geflechten  für  das  Eieen- 
bahnwesen.  ala:  Aaohenkaaten.  Ranohkastenglttar  nnd 
Verdichtungsgewebe;  anaserdem  Fanstar-  and  Ober- 
Llohten  -  Bobutzgittern.  patentlrt  gepressten  Worf- 
gittern  Kr  Berg-,  Kohlea-  and  Hflttenwerke,  aberbtnpt  für 
alle  Montanzwecke  als  besondere  Tortheilhaft  empfehleaswerth, 
sowie  mndgelochten  und  geschlitzten  Elsen  .  Kupfer- . 

Ztnk-,  aTesalng-  and  8tahlbleohsn 
•a  Sieb- and  Sortir  Voirichta«™,  Drahtseilen  nnd  »Um  In  KsrJi  »1n 

■chlaf  lf  ta  Artikeln  in  Ttrsltllssster  Onalltit  su  den  Milium  Frilles 


L1MAN  &  PETZOLD,  Wien,  III.  HatMnsiasse  8. 


TfOD!ol  Remiiianzs-ADDarat. 


!  8 


Oeispar-  s.  AbfUl-Asparat. 

in 


9  - 


Wien  X 

Elektrische  Bahnen  SlSSSSl 

Ausführung  elektrischer  Beleuchtungs-  and  Kraft- 
übertragungs-Anlagen  in  jedem  Umfange  nnd  jedem  Stroro- 
systrm  für  Fabriken,  Bergwerke,  WohngebKude,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  Gleich- 
atrom,  Wechsel-  nnd  Drehstrom-Bahnmotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stück) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Fouerslgnal  Anlagen 

fflinlrtiiliNl-  &  Centr*ü-EisB&babQsiclieriiQ£s-ÄDla£tiJL 
AütQffl&tJscDe  Zezscbrauten  Patent  Tröster. 

Preislisten,  Brotchttrea,  Kostenanschläge  kostealos. 


Google 
iM5 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ns  4. 


Wien,  den  1.  Februar  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT: 


Clubrersammlong.  Die  Ausgestaltung  dos  Bibliothekswesens  im  (.'lab  österreichischer  Eisenbahn-Beamten.  Von  Ludwig  Gall. 
Die  Entscheidung  in  der  Bremsfrag«.  Die  oateTreicbiachen  Wisse  rstra«aen.  Von  0.  y.  8  c  h  n  e  1 1  e  r,  Ober-Ingenienr.  (Fortsetzung.)  — 
Technische  Eundschau:  Verbreitung  de»  0 herhattet  mit  eieeruen  Qaereehwellen,  System  Heindl.  Schienenlos»  nnd 
Aihventabl  der  Güterwagen.  Die  „CaW-Wagen  der  nordamerikaiiiaehen  Bahnen.  ForUebritte  in  der  Atetylenbeleuchtnug  beim 
Eisenbahnbetrieb.  —  Chronik:  Eiaenbahnfaall.  Trantporteinnahmen  der  k.  k.  Saterr.  Staatabahnen,  nnd  der  Tom  Staate  für 
citrene  Rechnung  betriebenen  Bahnen,  einaehlieailioh  der  Wiener  Stadtbahn  in  Deeember  1901.  Stand  der  Biaenbahnbaaten  in 
Oesterreich  Ende  Norember  1901.  Verkehr  der  Österreichischen  Eisenbahnen  im  Norember  1901.  Die  Unfftlle  auf  den  oster- 
reiebieeheo  Eisenbahnen  im  SoTember  1901.  —  Literatur:  Die  Deutschen  Eisenbalm-Heeetae. 
Literaturgeschichte.  -  Cl  ubnaohrieh  ten:  Bericht  über  die  anaserordentliehe  Ciubrersaminlung  am  11. 
die  Clobversemn>lnng  am  14.  Jiütner  1902.  Berieht  Ober  den  vergniignng«abend  am  18. 
am  21.  Jftuner  1902.  Ankündigung  de*  Herr 


Club  Versammlung:  Samstag-,  den  1.  Februar 
1902,  V»7  Uhr  Abends.  Vortrag  de»  Herrn  Carl 
Ferdinand  Reichsritter  v.  Vincenti,  Schriftsteller,  mit 
dem  Thema:  Heiden  „Verbotenen".  (Eine  Frauenstudie  aus 
dem  Orient). 

Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schluas  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublocale. 

—   --      ■   ■  — - — — .  . .  .T-  i-tt:  —  : 

Die  Ausgestaltung  des  Bibliothekswesens 
Im  Club  österreichischer  Eisenbahn- 
Beamten. 

Von  Ladwlg  Gall,  Inapector  der  k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdtnauds- 
Nordbabn, 

Die  in  der  Nummer  32  unseres  Organes  vom  10.  No- 
vember 1901  durch  Herrn  lnspeclor  Weill  gegebene 
Anregung,  die  Gründung  einer  Oesterreichischen  Centrai- 
Bibliothek  des  Eisenbahnwesens  betreffend,  ist  sicherlich 
in  den  weitesten  Kreisen  der  Betheiligten  sympathisch 
begrUsst  worden.  Mnss  doch  der  Werth  und  Nutzen  einer 
guten,  den  Anforderungen  nach  bequemer  BeuQtzbarkeit 
und  Zweckdienlichkeit  entsprechenden  Fachbibliothek  ganz 
allgemein  anerkannt  weiden. 

Wie  es  nun  ausser  Frage  steht,  das»  eine  solche 
Bibliothek  von  nicht  abzusehendem  indirecten  dienst- 
lichen Vortheile  wüte,  so  ist  es  auch  ebenso  sicher,  dass 
gerade  unserem  Club,  als  einem  geistigen  Brennpunkt  in 
der  Interessensphäre  des  Eisenbahnwesens,  vornehmlich 
die  Aufgabe  zufallen  muss,  bei  der  Lösung  der  Bibliothek- 
frage im  Vordergründe  zu  bleiben.  Hat  doch  der  Club 
selbst  in  Erfüllung  seiner  statutarischen  Pflichten  für  die 
Erhaltung  einer  Fachbibliothek  Sorge  zu  tragen  und  auch 
weiters  dahin  zu  wirken,  das«  seinen  Mitgliedern  das 
wissenschaftliche  Studienmaterial  zur  Verfügung 


bleibe,  eine  Aufgabe,  die  gewiss  durch  die  Ausgestaltung 
seiner  gegenwärtigen  Bücherei,  am  besten  aber  durch 
eine  so  bedeutende  Erweiterung,  wie  sie  in  dem  eingangs 
angezogenen  Artikel  ins  Ange  gefasst  wurde,  gelöst 
werden  könnte. 

Sobald  jedoch  die  Bibliothekenfrage  an  sich  zur 
Discussion  steht,  kommt  auch  sofort  eine  sehr  wichtige 
Nebenfrage  zur  Geltung,  die  dahin  geht,  inwieweit  die 
wissenschaftliche  Literatur  im  Allgemeinen,  also  nicht 
blas  die  streng  eisenbahnJachliche,  in  Berücksichtigung  zu 
ziehen  sei.  An  die  Frage  reiht  sich  dann  die  weitere, 
nicht  minder  wichtige,  inwieweit  und  wie  man  der  grossen 
Gemeinde  unserer  Berufsgenossen  in  der  ganzen 
Monarchie  eine  sorgfältig  gewählte  geistige  Nahrung  im 
Wege  einer  gnt  geleiteten  Centrai-Bibliothek  zugänglich 
machen  soll. 

Man  könnte  bei  dem  Gedanken  an  die  Erweiterung 
der  Fachbibliothek  zu  einer  allgemein-wissenschaftlichen 
schon  jetzt,  wo  man  noch  nicht  an  die  Ausgestaltung  der 
ersteren  gegangen  ist,  nebst  der  Erwiderung,  dass  eine 
solche  verfrüht  sei,  auch  diejenige  anbringen,  es  bestände 
für  eine  solche  keine  dringende  Notwendigkeit.  Unter 
diesen  und  ähnlichen  Grüuden  vermöchte  man  ganz  wohl 
die  gegebene  Anregung  zu  ersticken. 

So  möchten  wir  denn,  um  uns  für  unsere  Idee  ge- 
neigtes Gehör  zu  sichern,  vor  Allem  daraul  hinweisen, 
dass  wir  mit  der  Augliedernng  einer  allgemein-wissen- 
schaftlichen an  die  Fachbibliothek  des  Club  ein  Mittel 
sehen,  den  Verkehr  mit  allen  unseren  B  e- 
rufsgeuo8senzn  beleben  und  der  Förde- 
rung der  geistigen  Interessen  derselben 
in  sehr  erweitertem  Kreise  zu  dienen. 

Ohne  auf  die  Frage  des  Werthes  und  der  Wichtig- 
keit der  eigentlichen  Fachbibliothek  und  deren  derzeitige 
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Benützung  durch  die  Clubmitglieder  einzugehen,  sei  es 
mir  ntin  gestattet,  in  Kurzem  darauf  hinzuweisen,  welcher 
bedeutende  Einflusa  auf  den  erweiterten  Kreis  der  Be- 
rufsgenossen  durch  die  gedachte  Ausgestaltung  für  den 
Club  zu  gewinnen  wäre. 

Der  Gedanke,  aus  der  begrenzten  Sphäre  der 
strengen  Fachlichkeit  herauszutreten,  muss  unwillkürlich 
in  den  Vordergrund  rücken,  wenn  wir  daran  denken,  ge- 
wisse Vortheile,  die  unser  Club  zu  bieten  vermag,  einem 
um  viele,  örtlich  entfernte  Collegeu  vergrösserten  Kreise 
zugänglich  zu  machen. 

Alles,  was  von  dem  Nutzen  guter  Bücher  gesagt 
werden  kann,  und  dies  ist  ja  bekanntlich  so  viel  und  so 
Wichtiges,  dass  die  grössten  Denker  aller  Zeiten  Veran- 
lassung fanden,  den  wohlthätigen  und  wichtigen  EinHuss 
derselben  zu  besprechen,  käme  bei  den  Lesern,  die  wir 
im  Auge  haben,  in  Betracht. 

Es  ist  bei  dieser  ersten  Anregung  nicht  nöthig,  den 
Umfang  der  Wissens-  und  Literaturgebiete  genau  zu  be- 
grenzen, welcher  in  einer  solchen,  ausser  dem  fachlichen 
auch  dem  allgemeineren  Interesse  dienenden  Bibliothek 
eingehalten  werden  soll. 

Solche  Bibliotheken,  wie  sie  heute  parallel  mit  den 
grossen  wissenschaftlichen  Büchereien,  wie  z.  B.  die 
public-libraries  in  England  und  besonders  in  den  Ver- 
einigten Staaten,  dem  erhöhten  Bildungsbedürfnisse  unserer 
Zeit  dienen,  sind  in  vielen  Ländern  Gegenstand  der 
eifrigsten  Fürsorge  der  OetTentlichkeiL 

Socialpolitiker  und  Staatsmänner  sehen  in  Ihrer 
Förderung  ein  wichtiges  Mittel  zur  Verallgemeinerung 
und  Hebung  der  Bildung,  der  Sitte  und  des  gesell- 
schaftlichen Gedeihens;  reiche  Philantropen  finden  kein 
besseres  Mittel,  ihre  Schuld  an  die  Allgemeinheit  abzu- 
tragen, als  dass  sie  den  vom  Schicksale  minder  Begünstigten 
die  Gelegenheit  zur  Selbstbildung  durch  besteingerichtete 
Büchereien  bieten. 

Hiebe!  muss  allerdings  bemerkt  werden,  dass  man 
unter  den  public-libraries  der  vorgedachten  Länder 
durchaus  nicht  Volksbibliotheken  niederer  Ordnung  zu 
verstehen  hat,  wie  sie  unter  diesem  Namen  in  manchen 
Städten  zu  linden,  und  deren  Niveau  oit  eben  so  tief  naeh 
abwärts  reicht,  als  das  der  ersteren  nach  aufwärts,  --- 
was  die  in  denselben  zu  treffenden  Bücher  angeht 

Wälirend  man  so  über  den  EinHuss  der  Bibliotheken 
zu  urtheilen,  bezw.  diesen  zu  schätzen  lernte,  fand  man 
auch  Gelegenheit,  interessante  Beobachtungen  über  den 
Verkehr  der  Menge  mit  den  Büchern  zu  machen.  Man 
weiss,  welche  Wege  man  gehen  muss,  um  das  Publicum 
zum  richtigen  (ienusse  des  Dargebotenen  zu  erziehen  und 
diese  verhältnismässig  neueren  Beobachtungen  haben  in 
ganzen,  grossen  Districten  dazu  geführt,  das  durchschnitt- 
liche Bildungsniveau  weiter  Kreise  zu  heben,  eine  Er- 
scheinung, die  in  der  Benutzung  der  Volksbibliotheken 
dadurch  ihren  Ausdruck  findet,  dass  das  Verlangen  nach 
schöngeistiger  Literatur  sich  verringert,  dagegen  jenes 
nach  wissenschaftlicher  sich  stetig  steigert.    Diese  uud 


alle  einschlägigen  Erfahrungen,  die  in  manchen  auf  das 
Volksbildungswesen  Bezug  nehmenden  Publicationen 
niedergelegt  erscheinen,  hätte  sich  auch  unser  Club  dann 
zu  Nutzen  zu  machen,  wenn  er  daran  geht,  die  Grenzen 
seiner  Wirksamkeit  im  Bibliothekswesen  im  angedeu- 
teten Sinne  auszudehnen. 

In  dem  aber,  was  wir  durch  die  bequeme  Benützung 
einer  gut  eingerichteten  Bibliothek  den  Einzelnen  zu 
bieten  vermöchten,  wäre  die  Gewahr  zu  sehen,  dass  eine 
hohe  Mitgliederzabi  und  durch  diese  wieder  die  materiellen 
Mittel  {aufgebracht  werdeu  könnten,  um  die  zweckent- 
sprechendsten Einrichtungen  in  dieser  Richtung  zutreffen. 

Wir  brauchen  hiebei  vor  Allem  nur  des  Umstände« 
zu  gedenken,  dass  es  dem  Club  möglich  ist,  mit  einer 
Anzahl  von  Berufsgenossen  in  Verkehr  zu  treten,  die  sich 
der  Ziffer  von  10.000*)  nähern  dürfte,  die  über  die  ganze 
diesseitige  Reichshälfte  vertheilt  sind,  und  die  in  ge- 
wissem Sinne,  ob  sie  uns  nun  das  Mandat  hiezu  ertbeilt 
haben  oder  nicht,  dann  doch  vielfach  ihre  Interessenver- 
tretung in  unserer  Clubvereinigung  finden. 

Dieser  grossen  Zahl  näher  zu  treten,  ihr  die  Quellen 
geistiger  Anregung  zu  eröffnen,  dazu  könnte  eine  Organi- 
sation dienen,  nie  wir  sie  im  Auge  haben. 

Hiebei  müssen  wir  einerseits  bedenken,  dass  es 
kaum  einer  zweiten  Vereinigung  möglich  ist,  so  rasch 
und  ohne  nennenswerthen  Kostenaufwand  mit  den  vielen, 
bis  an  die  Peripherie  der  Reichsgrenze  verstreuten  Col- 
legen  in  Verbindung  zu  treten,  dass  dagegen  aber  auch 
bei  kaum  einem  zweiten  Stande,  der  persönlichen  Ge- 
bundenheit an  die  Scholle  wegen,  es  so  nöthig  ist,  von 
einem  geeigneten  Centi  alpnnkte  aus  jene  geistige  Nahrung 
zu  vermitteln,  deren  Notwendigkeit  und  Nutzen  wir 
schon  früher  angedeutet  haben.  Ist  es  doch  unnöthig,  vor 
den  lebeuserfahrenen  Fachmännern  des  Eisenbahnwesens 
eingehender  darzustellen,  welche  tiefe  Wirkung  einem 
guten  Buche  richtiger  Wahl  gerade  dort  zuzuschreiben 
ist,  wo  die  Abgeschlossenheit  von  der  übrigen  Welt  und 
dem,  was  das  Leben  in  und  mit  derselben  zu  bieten 
vermag,  den  Eisenbabnmann  zwingt,  sich  auf  deu  aller- 
engsten  Umgangskreis  zu  beschränken.  Die  Tages-,  wie 
jene  Literatur,  die  ganz  zufällig  den  Weg  zum  Leser 
findet,  dürfte  nur  selten  geeignet  sein,  die  Anregung  zu 
vermitteln,  deren  der  gebildete  Mann  der  Arbeit  in  seinen 
Mussestnnden  bedarf. 

Der  Verkehr  mit  den  Berufsgeuossen  bleibt  vielfach  auf 
das  Dienstliche  beschränkt  und  nur  selten  fällt  ein  belebender 
Strahl  von  jenem  Geistesleben  in  die  abgelegenen  Provinz- 
stationen, das  der  nimmcrrastende  Fortschritt  in  den  Centren 
des  gesellschaftlichen  Verkehres  entzündet  und  unterhält. 

Aber  nicht  nur  des  Bedürfnisses  nach  Anregung, 
wie  diese  durch  die  wissenschaftliche  Leetüre  geboten 
wird,  müssen  wir  hier  gedenken.  Wenn  die  Last  der 
Arbeit  abgeschüttelt,  ist  oft  die  geistige  Spannkraft  er- 
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lahmt  nnd  ganz  besonders  willkommen  stellt  sich  da  in 
der  recht  eigentlichen  Erholungsstunde  die  leichte,  schön- 
geistige Kost  ein.  So  sehr  wir  daher  auch  der  Ausgestal- 
tung der  wissenschaftlichen  Bibliothek  das  Wort  roden, 
m&chten  wir  entgegen  oder  zum  mindesten  Ober  den 
Vorschlag  des  Herrn  Inspectors  Weill  hinausgehend, 
dieselbe  auch  nach  dieser  Seite  hin  ausgebildet  sehen. 
Dies  umsomehr,  als  in  der  Möglichkeit  auch  über  eine 
gute,  auserlesene  schöngeistige  Lectflre  verfügen  zu 
kOnnen,  ein  weiterer  Anreiz  zum  Beitritte  zu  unserer 
Organisation  zu  finden  sein  mochte,  da  eine  solche  nicht 
nur  dem  Bedarfe  des  Mitgliedes  selbst,  sondern  auch  dem 
seiner  Familie  dienen  würde. 

Die  praktische  Durchführung  anlangend,  wäre  nun 
vor  Allem  die  entsprechende  Benützung  solcher  Biblio- 
theksbestände zu  sichern,  damit  mit  diesen  einem  weit- 
gehenden Bedürfnisse  Genüge  geleistet  werden  könnte. 
Derselbe  Gedanke  der  Cooperation,  der  schon  bezüglich 
der  Erweiterung  der  Fachbibliothek  ausgesprochen  wurde, 
müsste  auch  weiter  leitend  bleiben.  Denn  würde  schon 
durch  die  Zusammenlegung  der  Fachbibliotheken  mit  ihren 
sonstigen  Bestfinden  an  Werken  der  einschlägigen  Wissen- 
schaften eine  so  stattliche  Bücherei  geschaffen,  die  ziem- 
lich weitgehenden  Anforderungen  genügen  konnte,  so  ist 
das  weiter  ins  Auge  gefasste  Ziel  fraglos  zu  erreichen, 
wenn  dem  Club  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten  jene 
BoDificationen  auf  dem  Gebiete  des  Bibliothekswesens 
ebenfalls  gesichertwerden  könnten,  wie  diese  einer,  allgemeine 
Bildungszwecke  verfolgenden  Institution  gesichert  sind, 
nämlich  der  vom  Wiener  Volksbildungsvereine  gegründeten 
,Centralbibliothekil1  die  ähnlichen  Zielen  nachstrebt,  wie 
die  früher  erwähnten  public-libraries. 

Dieser  Bibliothek,  welche  ganz  nennenswerthe,  den 
allgemeinen  Zwecken  einer  Volksbibliothek  dienende 
Werke  besitzt,  haben  einige  grosse  Büchereien  nie 
z.  B.  jene  der  Niederösterreichischen  Handels-  und  Ge- 
werbekammer und  des  juridisch-politischen  Lesevereines 
ihre  reichen  Bestände  an  wissenschaftlichen  Werken  zur 
Verfügung  gestellt  Durch  diese  Maassnahme  ist  es  mög- 
lich, wie  dem  ans  vorliegenden  sehr  zweckdienlich  an- 
gelegten wissenschaftlichen  Kataloge  der  „Central- 
Bibliothek"  zu  entnehmen,  eineu  Bttchervorrath  der  coope- 
rirenden  Vereine  von  180.000  Bänden  den  Mitgliedern 
des  Volksbildungsvereines  zur  Benützung  zugänglich  zu 
machen.  Die  monatlich  von  denselben  zu  entrichtende 
Lesegebühr  beträgt  nur  40  Heller. 

Was  nun  einer  grossen,  aus  den  verschiedensten 
Ständen  sich  rekrutierenden  Anzahl  von  Lesern,  die  nur 
durch  das  lose  Band  des  Zweckes,  zu  billiger  Leetüre 
und  Bildungsmitteln  zu  gelangen,  verbunden  sind,  gewährt 
werden  konnte,  dürfte  wohl  einer  Vereinigung  wie  der 
unseren  nicht  vorenthalten  bleiben,  die  nach  Beruf  und 
Organisation  sicherlich  einen  Anspruch  auf  Berücksichti- 
gung erheben  könnte. 

Der  Garantien  gedenkend,  die  der  Club  ohne  jede 
Gefahr  für  seine  Mitglieder  als  Bücherentleiher  zu  über- 


■  nehmen  in  der  Lage  wäre,  scheint  uns  überdies  die 
Möglichkeit  durchaus  nicht  ausgeschlossen,  dass  auch 
andere  Bibliotheken  als  die  erwähnten  die  Benützung 
ihrer  Bestände  unter  gewissen,  nicht  schwer  zu  erfüllenden 
Bedingungen  gerne  gestatten  würden. 

Dass  zu  diesem  Ende  ein  besonderer  Bibliotheks- 
dienst organisirt  werden  müsste  ist  selbstverständlich. 
Ohne  darauf  einzugehen,  wie  derselbe  in  seinen  Details 
auszugestalten  wäre,  wollen  wir  nur  bemerken,  dass 
gerade  dieser  eine  Fühlungnahme  mit  den  von  der  Cen- 
trale entfernten  Mitgliedern  ermöglichte,  wie  diese  gewiss 
im  Interesse  unseres  Berufes  nur  überaus  wünschenswerte 
sein  kann. 

Es  müsste  dieser  Verkehr  als  ein  ganz  anderer,  viel 
engerer  angesehen  werden,  als  jener,  wie  er  sich  zwischen 
den  sich  doch  stets  mehr  oder  weniger  fremd  bleibenden 
Elementen  einer  grossen  öffentlichen  Bibliothek  und  deren 
Leitern  entwickelt. 

Die  au  unsere  geplante  Bibliotheks-Ceutrale  gelan- 
genden ßücherverlangen  könnten,  insbesondere  was  die 
Eisenbahn-  und  sonstige  einschlägige  Literatur  betrifft, 
viel  eingehender  berücksichtigt  werden  als  in  anderen 
Büchereien,  auf  die  Wahl  der  Bücher  Bezug  nehmende 
Fragen  könnten  kurz  beantwortet  und  so  die  reiche  Er- 
fahrung der  Fachmänner  den  Lernenden  und  Strebenden 
dienstbar  gemacht  werden. 

Durch  eine  Einrichtung,  wie  die  gedachte,  müsste 
gleichzeitig  das  Gebiet  für  die  Wirksamkeit  unseres 
Vereinsorganes  einerseits  durch  die  erhöhte  Mitgliederzahl 
erweitert  werden,  andererseits  aber  fiele  dem  Blatte  auch 
die  Aufgabe  zu,  in  einer  besonderen  Rubrik  der  Belebung 
des  Bibliothekswesens  durch  entsprechende  Mittheilungen 
zu  dienen. 

Bei  der  gedachten  Belebung  des  Verkehres  der 
Mitglieder  des  Club  würde  es  sich  dann  fast  von  selbst 
ergeben,  dass  in  jenen  Stationen,  die  gleichzeitig  Ver- 
kehrsknotenpunkte sind,  und  in  denen  daher  eine  grössere 
Anzahl  von  Beamten  sich  zusammenfindet,  gewisse  Vor- 
theile der  Zusammenwirkung  auch  im  Bibliothekswesen 
sich  geltend  machen  könnten.  Lesezirkel  und  ähnliche 
Vereinigungen,  wie  sie  in  den  meisten  dieser  Orte  be- 
stehen, wäreu  mit  der  Centrai-Bibliothek  leicht  in  Ver- 
bindung zu  bringen.  In  dieser  wären  z.  B.  auch  die  Ab- 
nehmer jener  guten  periodischen  Schriften  aus  dem  Be- 
stände des  Club  zu  finden,  deren  Artikel  von  bleibendem 
Werthe;  der  Verkehr  mit  solchen  Vereinigungen  würde 
bequemer  und  einfacher  sein  als  jener  mit  den  Einzel- 
personen, ja  endlich  könnten  sich  diese  zu  einer  Art  von 

I  Filialen  der  Central-ßibliothek  herausbilden,  die  auch 
andere,  den  Mitgliedern  der  Capitale  gewährte  Boni- 

I  ficatiouen  jenen  der  entfernten  Punkte  zu  vermitteln  in 
die  Lage  kämen. 

Alle  die  hier  ins  Auge  gefassten  Vortheile,  welche 

i  diese  Ausgestaltung  unserer  Bibliothek  mit  sich  brächte, 
könnten  gesichert  werden,  wenn  es  gelänge,  den  weitesten 

|  Kreis  unserer  Berufsgenossen  für  dieselbe   durch  eine 
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sachgemässe  Darstellung  einzunehmen  nnd  eine  sehr  grosse 
Anzahl  aus  denselben  dazu  zu  bringen,  ihren  Beitritt  zu 
dieser  Organisation  zuzusagen. 

Dies  wäre  aber  trotz  des  bestimmten  Versprechens 
aller  erwähnten  und  sich  noch  weiter  ergebenden  Bonift- 
cationen  nnr  zu  erreichen,  wenn  der  Beitrag  für  die  aus- 
wärtigen Mitglieder  auf  das  geringste,  dnreh  die  Kigen- 
kosten  bestimmte  Maasa  beschränkt  bliebe. 

Ks  wäre  nun  nach  meiner  bescheidenen  Meinung 
Sache  des  Club,  die  gegebene  Anregung  durch  ein  sach- 
kundiges Coroitö  weiter  zu  verfolgen. 


Die  Entscheidung  In  der  Bremsfrage. 

Eine  in  ihren  Conse<juenzen  nicht  leicht  zu  Uberschatzende 
Frage  ist  jüngst  durch  einen  Erlass  des  Eisenbahnministeriums 
an  samintliche  österreichische  Hauptbahnen  zur  Entscheidung 
gelangt:  die  Frage  der  durchgehenden,  selbstthatigen  nnd 
schnellwirkenden  Bremsen  für  peraonenbefördernde  Zug«.  Die 
Entscheidung  ist  zu  Gunsten  der  selbstthatigen  Luftsauge- 
bremse  der  Vacuum-Brake  Comp.  Ltd.  gefallen;  nach  den 
Ergebnissen  der  letzten  von  uns  in  Nr.  19  ex  1901  mitget heilten 
Erprobungen  am  Arlberge,  und  Insbesondere  nach  jenen  auf  der 
Flacblandstrecke  Sigmundsherberg — Ziersdorf  war  dies  aller- 
dings jedem  Fachkundigen  nicht  mehr  zweifelhaft.  Diese  Er- 
gehnisse lassen  sich  kurz  dahin  zusammenfassen,  dass  bei 
der  selbstthatigen  Luftsaugeschnellbremse  stet«,  aueb  dann, 
wenn  eine  Betrlcbabremsung  vorangegangen  ist,  ferner  auch 
dann,  wenn  eine  beliebige  Anzahl  von  Leitungswagen  im  Zuge 
vorbanden  war,  eine  Schnellbremsung  eintrat,  und  dass  keine 
Zugstrennungen  vorkamen,  wahrend  bei  der  Westinghouse- 
bremse keine  Sehnellbremsung  ointrat,  wenn  auch  nur  zwei 
Leitungswagen  sich  im  Znge  befanden,  oder  wenn  eine  Be- 
triebsbretnsung  von  %  bis  1  Athmospharo  Druck  in  den 
ßremscyllndern  vorhergegangen  war,  nnd  der  Zug  in  3—4 
Tbeile  zerrias,  sobald  2  Leitungswagen  Untereinander  in  den 
Zug  eingereiht  waren. 

Die  Tragweite  der  getroffenen  Entscheidung  liegt  ins- 
besondere darin,  dass  hiemit  eine  Bremse  gewonnen  wurde, 
welche  allen  Anforderungen  der  Betriebstechnik  und  üekonomie 
vorzüglich  entspricht,  welche  namentlich  für  unser«  Bahnen 
mit  ihren  häufigen,  wechselnden  und  grossen  Gefallen  die 
gegenwartig  erreichbare  grösste  Betriebssicherheit  und  in 
jedem  Augenblicke  zur  Verfügung  stehende  Bereitschaft 
bietet.  Wir  sind  daher  jetzt  berechtigt,  die  „Isolation",  in 
der  wir  uns  in  Bezug  auf  das  von  uns  verwendete  Bremssyatem 
beiluden,  als  eine  ,8|>leudid"  zu  bezeichnen;  wir  zweitein 
übrigens  nicht  daran,  dass  sie  wohl  nicht  mehr  lange 
dauern  wird,  denn  die  Unfälle  in  Deutschland  und  anderen 
Landern,  welche  auf  die  technische,  in  dem  Wesen 
der  Constructlon  liegende  Unzulänglichkeit  anderer  Systeme 
zurückzuführen  sind,  führen  eine  zu  beredte  Sprache. 
Die  durch  die  österreichischen  Versuchsfahrten  gewonnenen 
Ergebnisse  kann  nunmehr  keine  gewissenhatte  Verwaltung 
unbeachtet  lassen,  ohne  sich  den  schwersten  Vorwürfen 
auszusetzen. 

Und  da  wir  in  diesen  Ergebniasen  einen  Erfolg  erblicken 
welcher  den  von  den  österreichischen  Verwaltungen  in  der 
Bremsfrage  eingeschlagenen  Weg  glänzend  rechtfertigt,  theilen 
wir  den  eingangs  c-rwflhnten  Ministerialcrlass  unseren  Lesern 
im  vollen  Wortlaute  mit; 


„Erlass  dos  k.  k.  Eiaenbahnmlnisters  vom 
:».  Janner  11)02,  Z.  59395»)  ex  1901,  an  d  i  e  V  e  r- 
waltungen  der  Hauptbahnen,  betreffend 
die  Einführung  der  selbstthatigen  Umscbalt- 
Luftsauge-SchnellbremsederVacuuna-Brak- 
Coinp.  Ltd. 

Deber  wiederholte  Anregung  der  k.  k.  Staatsbann- 
Verwaltung  bei  den  Directoren-Conferenzen,  der  Frage  der 
Einführung  einer  selbstthatigen,  durchgehenden  Bremse 
bei  den  österreichischen  Bahnen  naherzutreten,  ist  die  öster- 
reichische Directoren-Conferenz  im  Jahre  1895  zu  dem  Be- 
Schlüsse  gelangt,  an  die  Staatsbahn-Verwaltung  das  Ersuchen 
zn  richten,  durch  eingehende  Versuche  die  Wirkungen  der 
neueren  selbstthatigen  Bremsen  totzustellen. 

Diesem  Ersuchen  wurde  Rechnung  getragen,  indem  das 
Eisenbnhnministerinm  nicht  our  dem  theoretischen  Studium 
dieser  Frage  grosse  Aufmerksamkeit  widmete,  sondern  auch 
praktische  Versuche  anstellte,  nnd  zwar  d.irch  die  Ausrüstung 
von  regelmässigen  Kxpresszflgen  auf  den  westlichen  nnd  nord- 
östlichen Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen,  sowie  sümmtlicher 
Züge  der  Wiener  Stadtbahn  mit  der  selbstthatigen  Lnftsauge- 
.Scbnellbremse,  und  endlich  durch  die  im  Frühjahre  1901 
durchgeführten  Vergleichsproben  am  Arlberg  und  in  der  Strecke 
Sigmundsherberg — Ziersdorf. 

Zu  den  letzterwähnten  Proben  sind  Züge,  aus  je  30  Wagen 
bestehend,  mit  der  selbstthatigen  Umscbslt-Luflsauge-Scknell- 
bremse  der  Vacuum-Brake  Comp.  Ltd.,  der  Schleifer-Einkauinier- 
Schnellbremse,  der  selbstthatigen  Westinghouse-Sehnellbremse 
nnd  Henry-Bremse  ausgerüstet  worden. 

Die  Vergleichsproben  am  Arlb«rg  bezweckten  vornehmlich, 
über  die  Regnlierfahigkeit  der  verschiedenen  Bremssysteme 
auf  steilen  Rampen  ein  sicheres  Unheil  zn  gewinnen.  Die 
weiteren  vergleichenden  Versuche  in  der  Strecke  Sigmunds- 
herberg— Ziersdorf,  welche  nur  mehr  mit  den  für  Westlng- 
honae-  nnd  den  für  Lnttsangebremse  eingerichteten  Zügen  vor- 
genommen wurden,  dienten  hauptsachlich  zur  Bemtbeilnng  der 
Wirkung  dieser  beiden  Bremssystcmo  unter  den  verschiedenen 
Umstanden  bei  Fahrten  mit  grosser  Geschwindigkeit  in  Flach- 
land  strocken. 

Diese  vergleichenden  Versuche,  sowie  die  schon  früher 
im  Betriebe  der  k.  k  Staatsbahnen  gewonnenen  Erfahrungen 
haben  in  ganz  nnwiderleglicher  Weise  zu  der  Uoberzeugung 
geführt,  dass  unter  allen  selbstthatigen  durchgehenden  Bremsen, 
welche  füglich  in  Betracht  kommen  können,  die  selbattbatige 
Umschalt-Luftfaugebremse  der  Vacnum-Brake  Comp.  Ltd.  den 
an  eine  durchgehende  Bremse  zu  stellenden  Anforderungen  am 
besten  entspricht  und  sich  diese  Bremse  durch  Verlasslichkeit 
des  Eintrittes  der  beabsichtigten  Bremswirkungen  (Betriebs- 
bremsungen und  Schnellbremsungen  in  beliebiger  Folge,  bei 
beliebiger  Rangierung  der  Wagen  mit  Bremse  und  mit 
Leitung)  durch  vorzügliche  Regulier  barkeit,  äusserst  einfache 
Bedienung  und  dadurch  auszeichnet,  dass  der  Locomotivführcr 
unter  allen  Umstanden  über  den  jeweiligen  Zustand  der 
B:oiuse  in  Kenntnis  ist. 

In  letzterer  Beziehung  ist  zn  erwähnen,  dass  die  aelbat- 
thatige  Luftsaugehrcmse,  im  Gegensatze  zu  den  Luftdruck- 
bremsen, an  den  einzelnen  Fahrzeugen  Abaperrhahne  nicht 
erfordert,  durch  deren  unabsichtliche  oder  böswillige  Schliessung 
dio  Bremse  ohne  Wissen  des  Maschinführers  für  einen  Theil 
des  Zuges  ausgeschaltet  sein  kann. 

Obgleich  nun  diese  günstigen  Ergebnisse  der  erwähnten 
Versuche  unzweifelhaft  zu  der  Ansicht  berechtigen,  dass  es 
geboten  erbcheint,  die  Einführung  der  selbstthatigen  Lnfi- 
sangebremse  auf  allen  Österreichischen  Eisenbahnen  unbedingt 

•)  Der  Erla*.  wurde  auch  den   k.  k.  Staatabahu-Direetionen 

mitgetheilt. 
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anzustreben,  bat  das  Eisenbahnministerium  dennoch  im  October 
1901  die  Fachroferenten  der  grösseren  österreichischen  Privat- 
bahnen im  Gegenstände  deshalb  einvernommen,  nni  die 
Berechtigung  allenfalls  bestehender  divergierender  Bestre- 
bungen in  dieser,  ein  einheitliches  Vorgehen  aller  österreichi- 
schen Eisenbahnen  erheischenden  wichtigen  Frage  prüfen  zn 
können. 

Nachdem  auch  bei  diesem  Anlasse  der  schnellwirkenden 
selbsttätigen  Luftsaugebremse  der  Vacuum-Brake  Comp.  Ltd. 
die  Ueberlegenheit  von  allen  den  vertretenen  Bahnen  einhellig 
zuerkannt  worden  ist,  so  siebt  sich  nunmehr  das  Eisenbahn- 
ministerium sa  der  Aufforderung  an  sammtliche  österreichi- 
schen Eisenbahn-Verwaltungen  veranlasst,  sich  die  soccessive 
Ausrüstung  aller  auf  Hanptbahnstreeken  verkehrenden  personen- 
führenden  Züge  mit  der  schnellwirkenden  selbsttätigen  Luft- 
saugebremse der  Vacuum-Brako  Comp.  Ltd.  bestens  angelegen 
sein  zu  lassen  und  dabei  in  erster  Linie  die  Schnellzuge  in 
Betracht  zn  ziehen. 

In  Verbindung  mit  der  betreffenden  Bremse  ist  auch 
für  die  Eiuricbtung  einer  von  den  einzelnen  Wagenabtheilen 
aus  zu  bandhabeuden  Notbbremse  vorrusorgen,  wodurch  es 
möglich  wird,  das  nicht  immer  verlässlich  functionlerende 
elektrische  Intercommunications  -  Signal  zu  entfernen  und 
hlefUr  eine  stets  sicher  wirkende  Nothsignalvorrichtung  zu 
gewinnen. 

Indem  dos  Eisenbahumlnisterium  noch  beifügt,  dasa  es 
in  Hinkunft  der  Einführung  von  Zügen  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  über  80  km  per  Stunde  nur  dann  zustimmen 
wird,  wenn  die  betrefl>nden  Züge  mit  der  schnellwirkenden 
selbsttätigen  Luftsaugebremse  der  Vacuum-Brake  Comp.  Ltd. 
ausgerüstet  werden,  glaubt  es  die  Erwartung  aussprechen  zu 
können,  dass  die  Bahn  Verwaltungen  in  der  Einführung  der 
mehrerwahoten  Bremse  ein  wirksames  Mittel  zur  Erhöhung 
der  Verkehrssicherheit  erblicken  und  deshalb  schon  in  ihrem 
eigenen  Interesse  nach  Kräften  bestrebt  sein  werden,  der 
Intention  des  Eisenbahnminiateriums  zn  entsprechen. 

Um  dem  Eisenbalinministerium  die  Orientierung  über 
den  Zeitraum  zu  ermöglichen,  welcher  zur  allgemeinen  Ein- 
führung der  schnellwirkenden  selbsttätigen  Luftsaugebremse 
anf  den  österreichischen  Elsenbahnen  erforderlich  werden 
dürfte,  wird  die  geehrte  Verwaltung  ersucht,  ein  Programm 
vorzulegen,  aus  welchem  zu  entnehmen  ist,  in  welcher 
Reihenfolge  und  bis  zo  welchen  Terminen  die  geehrte  Ver- 
waltung die  Einrichtung  der  einzelnen  personenfübrenden 
Zöge  mit  der  gegenstandlichen  Bremse  zn  vollenden  in  Aus- 
sicht nimmt. 

Der  k.  k.  Eiseubabnuiuister : 
Wittek  m.  p.J 


Die  österreichischen  Wasserstrassen. 

Vortrag,  gehalten  am  26.  October  1901  im  Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten  von  0.  v.  Schneller,  k.  k.  Oberingeuicur  im 

(Fortsetzung.) 

Bevor  nun  in  die  Erörterung  der  für  C anale  charakte- 
ristischen Baulichkeiten  eingegangen  wird,  möge  vorausgeschickt 
werden,  dass  eine  Scbitfahrtsstrasse  aus  einzelnen  horizon- 
talen, in  verschiedener  Höhenlage  befindlichen  Theilstücken 
—  den  Canalhaltungen  —  besteht,  deren  Querschnitte  in  den 
Fig.  3  bis  7  verzeichnet  sind. 

Die  Dimensionirung  eines  Canalea  hangt  von  der  Grösse 
der  die  Wasserstrasse  befabrenden  Schiffe  ab.  Für  die  Wahl 
der  Schiffstype  war  einerseits  der  Umstand  maassgebend,  dass 
mit  der  zunehmenden  Schiffsgrösse  die  Frachtkosten  abnehmen, 
wahrend  andererseits  ein  rebergang  der  auf  den  anschliessen- 


den Wasseistrasseu  verkehrenden  Schiffe  auf  'den  Canal  er- 
möglicht werden  muas. 

Da  nun  die  Mehrzahl  der  die  Donau  befahrenden  Boote 
nach  der  600  t  Type  erbaut  sind,  und  auch  die  canalisirte 
Oder  in  absehbarer  Zelt  für  600  t  Schilfe  umgebaut  werden 
dürfte,  so  wurden  die  österreichischen  Canäle  für  die  Be- 
fabrung  von  Booten  mit  600  t  Tragfähigkeit  dimensionirt 

In  Fig.  8  und  4  alnd  die  Normalproflle  eines  Canalea 
in  gerader  offener  Strecke,  im  Einschnitte  nnd  in  der  Auf- 
dämmung  eingetragen. 

Die  Sohlenbreite  betragt  demnach  18  0  m,  die  Wasser- 
tiefe  im  Einschnitte  2  0  m,  mit  Höberspannung  auf  2*80  m, 
in  der  AofdSmmnng  —  nra  an  Scbttttungsmateriale  zu  apareu 
—  3  0  m. 

Die  Herstellung  des  Dammes  geschieht  In  Lagen,  mit 
sorgfältiger  Slampt'ung,  und  wird  die  benetzte  Oberfläche  des 
Canales  —  um  Waaserverloste  zu  vermeiden  —  mit  einer 
einmetrigen  Lekmschlagscbichte  umhüllt. 

Die  Bösebungen  sind  flach  gehalten  und  in  der  Wasser- 
linie durch  eine  Uferbefestigung,  deren  Detail  Fig.  5  wieder- 
gibt, gegen  Wellenschlag  geschützt. 

An  die  Böschungen  scbliessen  sich  beiderseits  Treppel- 
wege von  je  3-0  m  Breite  au. 

Fig.  6  und  7  zeigen  ein  Profil  unter  einer  Brücke  und 
eines  im  Tunnel,  wie  solche  bei  der  Verbindung  der  Donau 
mit  der  Elbe  vorzusehen  sind. 

Als  älteste  und  bewährteste  Vorrichtung  behufs  Deber- 
ganges  der  Schiffsgefasse  von  einer  Haltung  zur  nächst 
höher  oder  tiefer  liegenden,  ist  die  Kammerscbleuse  zu  be- 
zeichnen. 

Es  ist  dies  ein  gemauerter,  au  den  Enden  durch  Thore 
abschlieasbarer  Hohlkörper  von  mindestens  Scblffslänge  und 
Schillsbreite,  welcher  in  die  Gefällsstufe  zwischen  zwei  be- 
nachbarte Haltungen  eingeschaltet  ist. 

Bei  dem  Aufstiege  eines  Bootes  wird  bei  geschlossenem 
Oberthor  das  Unterthor  geöffnet,  so  dass  der  Wasserspiegel 
in  der  Schleuse  dieselbe  Höhe  als  in  der  unteren  Haltung 
bat,  und  daa  Canalboot  einfahren  kann. 

Jetzt  wird  das  Unteithor  geschlossen  nnd  der  Wasser- 
spiegel in  der  Schleuse  mit  Hilfe  von  Umlaufcanäleo  auf  die 
Höbe  des  Wasserspiegels  der  oberen  Haltung  gebracht,  wo- 
durch ein  Oeffuen  des  Oberthores  und  die  Ausfahrt  des  Schiffes 
aus  der  Schleuse  ermöglicht  w  ird. 

Bei  der  Tbalfahrt  eines  Schiffes  ist  der  umgekehrte 
Vorgang  einzuhalten. 

Der  Verlust  an  Verbranchswasser  ist  bei  einer  Schleusung 
gleich  der  Eammerflillung  —  er  beträgt  bei  einer  5  m  hohen 
Schleuse  ohne  Sparbecken  etwa  30OO  m3  —  doch  ist  es 
klar,  dass,  wenn  nach  einer  Schleusung  zu  Berge  eine  solche 
zu  Thal  erfolgt,  man  nennt  das  Wechselschleusuog,  mit  der 
für  die  Aufwärtsschleusung  erforderlichen  Kammerfüllung  auch 
die  Thalscblensung  bestritten  werden  kann. 

Der  Wasserverbrauch  bei  Wechselschleusung  sinkt  dann 
anf  die  Hälfte  jenes  Betrages,  welcher  für  die  aufeinander- 
folgende Schleusung  zweier  Boote  in  derselben  Richtung  not- 
wendig ist. 

Der  grosse  Wasserverbrauch,  welchen  die  Schleusen  er- 
I  fordern,  einerseits,  sowie  der  grosse  Zeitaufwand,  welcher  für 
das  Ein-  und  Ausfahren  der  Schiffe  und  für  das  Füllen  und 
Entleeren  der  Schleusenkammer  erforderlich  ist,  andererseits, 
waren  die  Lei  triebt  ongen,  in  welchen  eine  Ausgestaltung  der 
Kammorschleuse  zo  erstreben  war  und  welche  zur  Ausführung 
von  Schleusen  mit  Sparbecken  und  mit  maschinellen  Einrich- 
tungen für  das  Oeffneu  und  Schlteaseu  der  Thore  und  der  Um- 
laafschUtzen  und  für  das  Ein-  nnd  Ausziehen  der  Schiffe  führte. 

Unter  Spaibecken  versteht  man  ein  oder  bei  höheren 
Schleusen  mehrere  flache   Reservoire  in  halber  GefällshÖhe 
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Fig.  a. 
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der  Schleuse,  welche  beim  Entleeren  der  Kammer  Waat  er  auf- 
speichern, um  es  beim  Füllen  au  dieselbe  wieder  abzugeben, 
und  kann  die  hiebei  bei  einer  Schleusung  ins  Ersparen  ge- 
bracht« Waaternicuge.  mit  ungefähr  vier  Neuntel  einer  Seblouscu- 
fiillung  angenommen  werden, 

AI»  mechanische  Krall  tür  die  Verrichtung  der  früher 
»ngefilhrteii  maschinell  zu  leistenden  Arbeiten  stehen  entweder 
selbständige   durch   das   bei    einer   Gefallsstufe  verfügbare 


Wassergefälle  bewegte  hydraulische,  üder  —  wie  in  der 
letzten  Zeit  mehr  zur  Anwendung  kommend  —  elektrische 
Maschinen  in  Verwendung. 

liieher  ist  endlich  auch  die  von  II  u  t  o  ji  p  erfundene 
nnd  sich  am  Klbe-Trave-Canalc  bewahrende  Heberschleuse  zu 
zahlen,  bei  welcher  die  Schützen  der  Umlaufcanale  durch 
Winkelbeber  «wetzt  sind,  die  durch  automatische  Absaugung, 
bezw.  Einblasung  von  Luft  bethätigt  werden. 
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Das  Bedürfnis  mit  den  Wasserstraßen  auch  grössere 
Niveaudifferenzen  zu  Überwinden,  bildet  diu  Veranlassung,  das 
Schleusengefälle  zu  vergrössern,  und  ging  man  hiebei  bei  der 
Schleuse  von  St.  Denk  bei  Pari«  bU  nahezu  10  m. 

Die  grossen  Wasserverluste  and  die  bedeutende  Schleusungs- 
welche  Schleusen  mit  hohem  Gefalle  erfordern,  waren 
die  Ursache,  dass  man  dort,  wo  mau  unter  gleichzeitigem 
Wassermangel  grössere  Höhenunterschiede  zu  überwinden 
hatte,  von  der  Verwendung  der  Schleuse  mit  fester  Kammer 
absah  und  zur  Anwendung  von  solchen  mit  vertical  beweg- 
licher Kammer  überging. 

Als  erste  für  grössere,  und  zwar  360  t  Boote  geeignete 
Hebewerke  mögen  hier  die  nach  demselben  Princlp  con- 
strnirten  Ascensenrs  von  La  Louviere  in  Belgien  und  Les 
Fontinettes  in  Nordfrankreich  angeführt  werden. 

Das  Hebewerk  von  La  Louviere  Ist  ein  Zwillingshebe- 
werk,  d.  b.  es  kann  gleichzeitig  «in  Schiff  zu  Berg  und  eines 
zti  Thal  befördert  werden,  und  besteht  aus  zwei  an  beiden 
Enden  durch  Thor«  verschlossenen  nnd  mit  Wasser  gefüllten 
eisernen  Trögen,  welche  auf  je  einem  eisernen  Pressteropel 
von  2  0  m  Durchmesser  aufruhen. 

Die  Pistons  tauchen  in  durch  Dichtungsringe  abge- 
schlossene Schächte,  welche  in  das  natürliche  Terrain  ab- 
geteuft und  wasserdicht  ausgekleidet  sind,  und  deren  Wasser* 
Inhalte  durch  ein  Bohr  communiclren. 

Sind  die  Tröge  gleich  belastet,  so  wird  auch  der  Druck 
auf  den  Flüsalgkeitsinhalt  der  Schachte  derselbe  seiu  und 
Gleichgewicht,  also  Buhe  herrschen. 

Wird  aber  der  oben  befindliche  Trog  durch  ein  Wasser- 
fibergewicht fiberlastet,  so  wird  der  Pisten  nach  abwärts 
gehen  und  das  Wasser  aus  dem  Schachte  verdrängen,  welches 

—  durch  das  Verbindungsrohr  in  den  anderen  Schacht  tretend 

—  den  unten  befindlichen  Piston  und  damit  auch  den  auf 
dem  Presskolben  anfmontirten  Trog  sammt  den  darin  befind- 
lichen Boot  hebt,  wobei  beide  Tröge  in  einem  Eisengerüste 
"eftthrt  werden 

Anschliessend  an  die  oberste  und  unterste  Endstellung 
befinden  sich  die  durch  Thore  abgeschlossenen  Haltungen,  an 
welche  die  Tröge  angepresst  werden,  worauf  nach  Oeffnen  der 
Thore  die  Aus-  und  Einfahrt  der  Schiffe  erfolgen  kann. 

Das  Hebewerk  von  La  Louviere  hat  eine  Hubhöhe  von 
rund  15-4  m  und  fonctionlrt  zufriedenstellend. 

Die  grossen  in  den  Presscylindern  auftretenden  Drücke, 
welche  sich  bei  Vergrössernng  der  Tragfähigkeit  der  Schiffe 
noch  bedeutend  erhöhen  würden,  waren  die  Ursache,  dass  bei 
dem  nächsten  zur  Erbauung  gelangteil,  im  Zage  des  Dort- 
mund-Emg-Canalee  bei  Henrichenburg  liegenden  verticalen 
Hebewerkes  von   der  Verwendung  des   eben  beschriebenen 


Die  seitens  der  deutschen  Begierung  für  das  genannte 
Object  ausgeschriebene  Preisbewerbung  förderte  das  von  der 
Firma  H  a  n  i  e  1  und  L  u  e  g  in  Düsseldorf  ausgearbeitete 
l'roject  eines  Scbwiniiuerbebewerke.s  zu  Tage,  welches  auch  zur 
An&fühmug  angenommen  wurde.  Es  ist  ein  einfache«  Hebe- 
werk, lässt  somit  nur  entweder  eine  Seukuug  oder  eine  Hebung 
zu.  Der  mit  Wasser  gefüllte  Caisson  rnht  mit  Hilfe  von  Ge- 
rüstsäulen  auf  fünf  aus  Schmiedeeisen  veriertigten  Hohlkörpern 
von  H'/g  m  Durchmesser  auf,  welche  in  fünf  entsprechend  tief 
abgesenkten  uud  mit  W  asser  gefüllten  Brunnen  schwimmen. 

Die  Grösse  der  Schwimmer  ist  so  bemessen,  dass  ihre 
Tragkraft  gleich  ist  dem  Gewichte  der  darauf  ruhenden  Eisen- 
conttvtiction  ruebr  der  Wasserfiilluug. 

Die  Führung  des  Troges  erfolgt  an  dem  feststehenden 
Eiscngerüste  nnd  mit  Hilfo  von  vier  vertical  stehenden 
Schraubenspindeln  (der  J  e  b  e  n'schen  Führung),  welrbe  von 
auf  dein  Caisson  befestigten  Schraubenmuttern  umfasst  werden. 


Wird  der  Caisson  durch  ein  Wasserubergewieht  oder 
dnreh  eine  äussere  durch  die  Schraubenspindeln  wirkende 
Kraft  be-  bezw.  entlastet,  so  wird  dadurch  eine  Abwarts-,  respec- 
tive  Abwärtsbewegung  des  Troges  bewirkt. 

Der  Anschlags  an  die  entsprechend  ausgestaltete  obere 
und  untere  Haltung  ist  ähnlich  wie  beim  Hebewerk  mit  Press- 
et« tu  peln  durchgeführt. 

Die  Hubhöhe  des  für  000  t  Schiffe  constrnirten  Heurichen- 
barger  Schwimmerhebe werks  betragt  14 '0  m,  die  Schleusungs- 
dauer  inclusive  Ein-  und  Ausfahrt  15  Minuten,  and  ist  die 
Fnnctionirnng  eine  tadellose. 

Leider  ist  die  Hubhöhe  in  Folge  der  grossen  Brunnen- 
tiefe, der  grossen  notwendigen  Lange  der  Schraubenspindeln 
nnd  der  schwierigen  Dicbtbaltung  der  Schwimmer  bei  grösserem 
Wasserdrücke  in  Ihrer  Tiefstellung  eine  begrenzte,  und  dürfte 
man  über  das  llaass  von  20  m  nur  mit  sehr  grossen  Kosten 
hinwegkommen. 

Eine  eigenartige  Angbildung  erfuhr  das  eben  besprochene 
Hebewerksystem  in  dem  Frojecte  einer  Luftdrncktrogschlouse 
für  den  Erie-CanaJ,  welche  ein  Zwilliitgshebewerk  ist,  bei  dem 
die  beiden  Tröge  auf  je  einer  entsprechend  gross  dimensionirten 
Taucherglocke  anfruhen,  welche  sich  in  mit  Wasser  gefüllten 
Schachten  befinden. 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Verbreitung  des  Oberbaues  mit  eisernen  (gner- 
seli  wellen,  8}stcm  Heind!.  Im  Nachstehenden  geben  wir 
eine  Zusammenstellung  des  in  den  Jahren  1883 — 1900  zur 
Ausführung  gelangten  Oberbaues  mit  eisernen  Querschwellen 
nach  dem  System  He  in  dl. 

Ausführung 

B  .  iu  den  Jahren  1883-1900 

">  o)  Cnirente  Bahn 

in  Kilometern 

K.  k.  usterr.  Staatsbahnen   ti6\r>0 

Königl.  ungar.  Staatsbahnen   5  84 

Dosn.-herz.  Staatsbahnen   2V68 

Aussig- Teplitzer  Eisenbahn   1  00 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn   2  00 

Sfidbahn   054 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen  1231 '07 

Köuigl.  preuss.  Staatselsenbahnen   46'14 

Kaiserl.  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen       10  45 
Königl.  württemberglsche  Sta.itselsenbabnen  227-10  

Currente  Balm  zusaiumeu  .  .  .  1<>1 6-32 

4)  Eiserne  Weichen,  Silkk 

K.  k.  usterr.  StaaUbahneu   7100 

Gesammtlänge  des  von  1B83— ll'OO  \-erlegten  eisernen 
Oberbaues  Heindl:  Currente  Bahn  lbl«3^km,  eiserne 
Weichen  445  km,  zusammen  20(3132  km. 

Die  k.  k.  österr.  StaaUbahneu,  die  königl.  bayerischeu 
und  königl.  württembergischen  Staatsbahnen  haben  den  eisernen 
Oberbau  Heindl  als  Normale  aeeepürt. 

Schienenstos»  nnd  Achsenzahl  der  Güterwagen. 
In  einem  Artikel  gleichen  Namens  der  ersten  Nummer  des 
„Centraiblatt  der  Bauverwaltung"  vom  Jahre  1!M)0  ergteng 
an  Fachmänner  die  Bitte,  zu  der  Frage  des  dreiachsigen 
Güterwagens  Stellung  zu  nehmen,  da  diesem  erhebliche  Vor- 
tbeile  gegen  den  jetzt  allgemein  gebräuchlichen  zweiachsigen 
Güterwagen  zukämen.  Bezüglich  dieser  Aufforderung  theilt 
genannte  Zeitschrift  in  einer  letzterschleuenen  Nummer  mit, 
dass  ein  Widerspruch  auf  die  damals  geäusserte  Ansicht  nicht 
erfolgte,  weshalb  angenommen  werden  durfte,  dass  die  be- 
sprochenen Vorzüge  anerkannt  würden,  des  ferneren,  dass  diese 
Frage  in  der  jüngsten  Verhandlung  des  Ausschusses  für  Güter- 

Iierathung  zu  Gunsten  des  drei- 
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achslgen  Wagens  entschieden  worden  ist  und  da*»  sie  schliesslich  | 
insofern  ancb  praktische  Bedeutung  erlangt  habe,   als  an  zu- 
staudiger  Stelle  die  Beschaffung  von  40  dreiachsigen  Guter- 
wagen mit  je  25  t  Ladegewicht  beantragt  worden  sei. 

Es  können  (nach  Entwurf  der  Elscnbabndirection  E&sen) 
bei  erstgenannter  Wagenart  in  todter  Last  rund  &';„  und  an 
ZnglHnge  rund  40%  erspart  weiden. 

Nicht  zu  verachten  Ut  weiter»  die  Schonung  des  Wagen- 
inaterlal*  selbst  in  Folge  des  erfahrungsgemäß«  rubigereo 
Laufes  dreiachsiger  Fahrzeuge.  Einen  der  wichtigsten  Vor- 
theile aber  bildet  der  Umstand,  das»  der  dreiachsige  Wagen 
den  Oberbau  mehr  schont,  als  dies  beim  zweiachsigen  Wagen 
der  Fall  ist. 

Aua  Wäge- Versuchen  (Acbsdruckabwageu),  welche  man 
an  einem  dreiachsigen  Wagen  in  der  Weise  vornahm,  dass 
man  abwechselnd  die  eine  Eudaclise  tiefer  als  die  andern 
beiden  Achsen  und  dann  beide  Eudacbsen  etwas  höher  stellte 
als  die  Mittelachse,  was  der  Einsenkung  der  tiefer  stehenden 
Achse  auf  dem  Schienenbusse  entspricht,  erhielt  man  eine 
tabellarische  Zusammenstellung,  ans  welcher  der  zahlenmSssige 
Einrittes  auf  die  Belastung  des  Schienenstossea  durch  eine 
dritte  Achse  hervorgeht,  und  die  Belastung  der  einsinkenden 
erweist  sich  um  desto  geringer,  dieser  Einrlu&s  wird  also  umso 
günstiger,  je  grösser  die  Einsenkung,  also  je  schlechter  der 
Scbienensloss  im  Stande  ist. 

Gerade  entgegengesetzt  wirkt  ein  tief  eingesunkener 
Stoss  beim  zweiachsigen  Wagen;  hier  muss  nicht  nur  der 
gesamnttc  Achsdruck  voll  aufgenommen  werden,  sondern  die 
Schienenenden  bähen  auch  noch  die  lebendige  Kraft  aufzu- 
nehmen, die  dem  Raddruck  und  der  Grosse  der  Einsenkung 
entspricht,  bezw.  den  ßeschlcanigungsdruck  auszuüben,  die  der 
Hebung  der  Achse  um  dasselbe  Maas«  entspricht.  (Ablauf 
und  Auflauf.) 

In  dem  bezüglichen  vorjährigen  Aufsätze  wird  vorge- 
schlagen, vorhandeuc  zweiachsige  Güterwagen  mit  einem 
gewissen  Mindest-Hadstand  in  dreiachsige  umzubauen,  wodurch 
eine  bessere  Ausnutzung  derselben,  dann  auch  eine  Be- 
schleunigung des  Ueberganges  zu  den  dreiachsigen  Lastwagen 
und  endlich  auch  die  Möglichkeit  der  Verwerthung  der  vor- 
handenen schwachen  Normalachsen  (Schweiz)  zu  erreichen 
wltre.  Dieser  Vorschlag  erscheint  auf  Grund  eines  Entwurfes 
eiues  dreiachsigen  Lastwagens  mit  4  m  Radstand  wohl  aus- 
führbar und  wünschenswert!!.  Der  Aufratz  endet  mit  der 
Ansicht,  dass  der  Bruch  mit  dem  zweiachsigen  Güterwagen, 
der  durch  die  versuchsweise  Einführung  dreiachsiger  Wagen 
unzweifelhaft  besiegelt  werden  wird,  einen  entschiedenen  Fort- 
schritt in  unserem  Verkehrswesen  bedeute. 

Die  „l'nfe>-Wns;cn  der  nordaiiierlkanischen  Dülmen.  , 

In  Amerika  verkehren  seit  einiger  Zeit  auf  gewissen  Linien  i 
(neben    den    üblichen   Fullmatin'schen    .Salonwagen)    Wagen,  ! 
welche  als  „Cafes"  eingerichtet  sind  und  so  dem  Beisenden  J 
es  ermöglichen,    die  gewohntu  Tasse  auch  im  Eisenbahnzuge  ; 
unter  den   möglichst   bequemsten  Umständen  einnehmen  zu  j 
können  Nach  der  „Ftailroad  Gazette"  hat  die  Erle-Eisenbahn 
drei  solcher  Wagen  auf  der  Strecke  New-York— Bnffalo  ein- 
gestellt. Diese  rollenden  „Cafes"  ruhen  auf  zwei  dreiachsigen 
Drehgestellen  und  enthalten  je  einen  Spelseranm,  Küche,  Rauch- 
und  Schreibzimmer.  Ersterer  ist         m  lang  und  nimmt  die 
ganze  Wagcnbreito    ein.    Er   besitzt    eine  Einrichtung  von 
6  Tischen  und  21  aufklappbaren  Sitzen.    Die  Decke  ist  in 
Emaille,  die  Wandverkleidung  in  Mahagoni  ausgeführt. 

In  der  Mitte  des  Wagens  ist  (neben  sich  einen  Seiten- 
gang  fruilasaend)  die  reich  und  sorgfältig  ausgestattete  Küche 
situirt.  Daran  schliesst  sich  an  der  anderen  Seite  das  Schreib- 
zimmer und  daran  das  Rauchzimmer.  Erster?«  1 2  ifr»  m  lang) 
besitzt  ein  Tlieetischchc»,    sowie  einen  Schreibtisch  sainrat 


Drebslnhl ;  letzteres  ist  8  25  m  lang  und  ist  mit  einer  Anzahl 
von  Sesseln  und  Schaukelstühlen  aus  Flecbtwerk  ausgestattet. 

Die  Wände  des  Rauchzimmers  sind  gleich  denen  des  Speise- 
saales gehalten,  wahrend  die  Decke  hier  getafelt  erscheint. 
Die  Verbindung  der  einzelnen  Räume  ist  durch  Schubthüren 
bewerkstelligt.  An  da*  Rauchzimmer  reihen  sich  die  nöthigen 
Toiletteranrae  an. 

Die  Wagen  werden  mit  Dampf  geheizt  und  mit  Gas 
beleuchtet.  Auch  aind  sie  mit  automatischer  Bremse  ein- 
gerichtet. Die  Bebalter  für  die  Vorratbe  der  Küche  sind  unter 
dem  Wagenkasten  angebracht  und  dlrect  durch  im  Fussboden 
eingelegte  Klappen  zugänglich. 

Fortschritte  in  der  Acetylenbeleuchtun«;  beim 
Eisenbahnbetrieb.  Die  Zeitschrift  ,.Acetylen  und  Wissen- 
schaft1' veröffentlicht  einen  von  lug.  H.  Uersfeld,  Augsburg, 
in  der  am  13.  bis  16.  September  v.  J.  in  Düsseldorf  stau- 
gefundenen 11.  Hauptversammlung  des  deutschen  Acetylen- 
Vcreines  gehaltenen  Vortrag  über  die  Fortschritte  in  der 
Beleuchtung  der  Eisenbahnen  mittels  Acetylen,  ans  welchem 
wir  folgenden  Auszug  wiedergeben : 

Redner  erklärt,  dass  die  stets  sinkenden  Carbidpreise 
nach  einer  umfangreicheren  Vorwendung  des  Carbids  drangen, 
als  »ich  jene  desselben  zeigt,  welche  in  der  Beleuchtung  der 
Eisenhahnen  mit  reinem  Acetylen  wurzelt. 

Weiters  sucht  Genannter  die  Ansicht  des  Amerikaners 
Lipschütz  zu  widerlegen,  welcher  einige  vom  Redner  vor- 
geschlagenen Systeme  fUr  die  Beleuchtung  von  Sccnndär-  und 
Localbahnen  nicht  empfehlen  zu  können  glaubt.  Beide  sind 
aber  der  gleichen  Ansicht,  dass  die  reine  Acetylenbeleuchtung 
für  Eisenbahnen  als  die  billigste  anzusehen  sei  und  dass  das 
reine,  comprimirte  Acetylen  speciell  für  die  Waggonbeleuch- 
tung als  am  zweckmÄsaigüten  zu  gellen  habe. 

Im  Vortrag  werden  nun  einige  Systeme  für  die  Zug- 
belenchtung  mit  Acetylen  erläutert,  und  zwar: 

a)  Unterbringung  eines  Entwicklers  im 
Gepäcks  wagen,  ans  welchem  das  Gas  in  die  übrigen 
zu  beleuchtenden  Waggons  des  Zuges  geleitet  wird.  Man  soll 
mit  diesem  System  in  Frankreich  und  England  keine  guten 
Erfolge  gehabt  haben.  Dasielbe  System  wurde  verbessert  in 
Schweden  auf  der  Uddewalla  —  Vanersberg—  nerrljunga-(Pri- 
vat-)Eisenbahn  eingeführt.  Der  Entwickler  ist  nach  dem 
Ueberschwenimungssystern  geschaffen.  Die  Leitungen  der 
Innenrttuine  der  einzelnen  Wagen  bestehen  aus  Schiniedeeisen- 
rohreu,  die  Verbiiidung  zwischen  den  Wagen  ist  ans  bestem 
Paragummi  hergestellt. 

Ein  Probezug,  mit  dieser  tadellos  funetionirenden  Ein- 
richtung versehen,  verkehrte  zwei  Jahre  lang  zur  vollsteu 
Zufriedenheit,  weshalb  weitere  sechs  Züge  die  gleiche  Be- 
leuchtungsausrnstung  erhielten.  Die  Erfolge  veranlassten  aueh 
zwei  andere  Gesellschaften,  eine  Anzahl  von  Zügen  mit  dieser 
Beleuchtungsart  zu  versehen. 

Auch  für  Dampfschiffe  wurde  diese  Art  der  Acetylen- 
beleuchtung vielseits  angenommen. 

Der  Vortragende  deiuonstiirte  einen  sowohl  für  Schiffe, 
als  auch  für  Locomotiven  brauchbaren  Scheinwerfer,  welcher 
bei  einer  LichtuuelUtltrke  von  45  H.K.  einen  Schein  von 
etwa  9000  II.  K.  bis  5TO  m  weit  wirft. 

k)  Jeder  Waggon  des  Zuges  besitzt 
einen  eigenen  Entwickler  s  a  in  ni  t  Vorrai  it- 
b  o  h  &  1 1  c  r.  Auf  diese  Weise  sind  sechs  Waggons  der  Strecke 
Kiew- Odessa  beleuchtet,  u.  zw.  zur  vollsten  Zufriedenheit 
der  Bahnverwalumg.  Es  sullcn  bereit«  weitere  Ausrüstungen 
derselben  Art  in  Aussieht  genommen  worden  sein. 

c)  D  i  e  Anwendung  von  Entwicklern 
ohne  Vorrat  h  « b  ehalte  r,  wie  sie  auf  mehreren 
Linien  der  Pariser  ( "inniMis-Gesells'  halt  aco  ptin  wurde  — 
u.  zw.  ist  es  durl    speeiell  das  Verfahren  von  I.etang  und 
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Serpollet  —  wird  vom  Redner eingebender  besprochen.  Den 
näheren  Erörterungen  desselben  können  wir  hier  nicht  folgen. 

Dem  Verfahren  gegenüber  wäre  dasjenige  der  Lösung 
des  Acetylens  in  Aceton  zu  nennen,  welches  geg»nwärtig  In 
Paris  Verbreitung  findet.  Des  Weiteren  wird  das  Verfahren 
von  Gnrovits  nnd  Co.  in  Wien,  bei  welchem  das  Gasproduct 
„Carboraetnn"  zur  Beleuchtung  im  Eisenbahnbetriebe  ange- 
wendet wird,  erwähnt.  Es  soll  diese«  System  bei  einigen 
österreichischen  Bahnen  versuchsweise  eingeführt  sein. 

Nachdem  nun  Redner  eingebend  Uber  die  gegenwärtige 
Eisenbahnbeleachtung  der  prenssiarhen  nnd  bayerischen  Bahnen 
mittels  der  Acetylen-Fettgas-Misehtmg  gesprochen  hatte,  ging 
er  zar  Frage  der  Beleuchtung  mittels  reinen  Acetylens  Uber 
and  kam  auf  die  bekannten  Versuche  von  Gerde«  zu  sprechen, 
die  er  als  maassgebend  anerkennt,  aber  zu  anderen  Sehluss- 
folgernngen  als  dieser  gelangt. 

Die  zahlreichen  und  verschiedenen,  theilweise  mehr- 
jährigen Versuche  mit  reinem  Acetylen  zur  Zugsbeleachtung, 
wie  solche  in  den  verschiedenen  Staaten  Europas  nnd  auch  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  zur  Durchführung 
gelangten,  führen  zn  dem  günstigen  Schlags,  das«  diese 
Beleuchtungsart  für  den  Eisenbahnbetrieb  unbedenklich  und  sehr 
zn  empfehlen  ist. 

Für  das  K  fl  h  u'sche  Verfahren  (Schweiz)  ist  es  von 
Wichtigkeit,  das  gewonnene  Acetylen  gut  zn  trocknen,  um 
im  Winter  Eisbildnng  zu  vermeiden. 

Nach  Vorschlag  des  Vortragenden  soll  das  AcetylenRas 
(ähnlich  wie  dies  bei  dem  Misch  gas  geschieht)  in  eomprimirtem 
Znstande  in  die  Züge  eingebracht  werden. 

In  Amerika  besteht  eine  grosse  Gesellschaft,  welche 
Acetylen  in  eomprimirtem  Zustande  fabricirt  und  dieses  Fab- 
ricat  an  die  verschiedenen  Eisenbahnen  verkauft  (ähnlich  dein 
Gebahren  beim  Vertrieb  flüssiger  Kohlensäure). 

Herr  Ing.  Herzfeld  empfiehlt  schliesslich,  dass  der 
deutsche  Acetylenverein  weitere  grundlegende  Versuche  auf 
diesem  Gebiete  im  allgemeinen  Interesse  machen  solle. 

Von  Herrn  Dr.  Wolf  wird  zugestanden,  dass  das  reine, 
eomprlmirte  Acetylen,  wenn  es  so,  wio  Herzfeld  vorschlägt, 
verwendet  wird,  ungefährlich  ist,  jedoch  auch  dem  Gedanken 
Ausdruck  verliehen,  dass  vor  der  Hand  an  eine  allgemeine 
Einführung  der  reinen  Acetylenbeleuchtung  auf  den  deutschen 
Bahnen  nicht  zn  denken  sei,  wogegen  nämlich,  abgesehen  von 
allem  andern,  schon  die  Grosso  das  in  den  bisherigen  Misch- 
anstalten investirten  Capital«  spricht. 

Dlo  von  Lipschtttz  (Amerika)  veranlassten  Versuche 
ergaben,  das«  nur  durch  das  Mitführen  von  in  eomprimirtem 
Zustande  fertig  erzeugten  Acetylen  die  Verwendung  von  reinem 
Acetylen  sich  ohne  Störungen  gestaltet.  Die  Erzeugung  des 
reinen  Acetylens  in  Entwicklern  im  Eisenbahn-Zuge  selbst 
könne  auf  die  Dauer  nicht  durchführbar  sein. 

Das  Verfahren  nach  L<Hang  und  Serpollet  bezeichnet 
Dr.  Wolf  als  zu  theuer  für  Eiseubahnbeleuchtung.  Ein  Feld 
für  die  Einführung  der  reinen  Acetylenbeleuchtung  bieten  nach 
Redner  nur  die  Eisenbahnen  jener  Länder,  die  Fett- 
gas nicht  zur  Verfügung  haben. 

Gegen  diese  Aeusserung  meint  Herr  Ing.  Herzfeld,  dass 
die  reine  Acetylenbeleuchtung  ihrer  Billigkeit  zufolge  die  | 
Amortisation  ihrer  Anlage  rascher  herbeiführt,  als  dies  bei 
der  Mischgasbeleuchtung  der  Fall  sei,  weshalb  der  Ausfall 
keinesfalls  so  bedeutend  sei.  Wenn  dlo  vorhandenen  Fettgas- 
anstalten  der  Eisenbahnen  sich  als  überflüssig  zeigen  werden, 
so  sei  nicht  einzusehen,  daas  dieselben  nur  aus  dem  Grunde 
beibehalten  werden  sollten,  weil  sie  nun  einmal  da  wären. 

Nochmals  bemerkt  Redner,  dass  jedes  der  verschiedenen 
Systeme  «ein  bestimmtes  geeignetstes  Anwendungsgebiet  habe. 
.So  wäre  bei  Hauptbahnen  nur  comprimirtes,  bereits  fertig  i 
fabricirtes  Acetylen  zu  verwenden,  während  für  Secundär-  I 


und  Localbahnen  auch  noch  das  eine  oder  andere  System  als 
dauernd,  ohne  Störung  funetionirend,  zn  wählen  wäre. 

Auch  in  Bayern  sind  die  auf  diesem  Gebiete  mass- 
gebenden Personen  princlpioll  durchaus  nicht  weiteren  Ver- 
suchen mit  der  Beieuchtungsart  des  reinen  Acetylens  abgeneigt. 

Bei  der  rhätischen  Eisenbahn  (Schweb.)  verkehren 
gegenwärtig  vier  neue  Personenwagen,  die  mit  reinem,  com- 
primirten  Acetylen  zur  Beleuchtung  versehen  sind. 

Kr»  ähnens  werth  ist  auch,  dass  Herr  Prof.  Dr.  Vogel  die 
Mittheilnng  des  Herrn  Dr.  Wolf,  nach  welcher  die  Versuche, 
reines  Acetylen  auf  Eisenbahnen  zu  verwenden,  in  Oester- 
reich vollständig  gescheitert  wären,  widerlegt,  wobei  er  sieh 
auf  diesbezügliche  positive  Mittheilungen  der  botraffenden 
Firma  beruft. 


CHRONIK. 

Eisenbahn-BalL  Seine  k.  u.  k.  Hoheit  Herr  Erzherzog 
Ludwig  V  i  c  t  o  r  bat  Höchst  sein  Erscheinen  auf  dem  am 
4.  Februar  in  den  Sophiensälen  stattfindenden  Balle  zugesagt. 

Ihre  k.  u.  k.  Hoheiten  die  Herren  Erzherzoge  B  a  i  n  e  r 
nnd  Leopold  Salvator  haben  gleichfalls  das  Präsidium 
des  Comlte,  bestehend  aus  den  Herren  Carl  N  e  b  1  i  n  g  e  r, 
Präses,  Rudolf  Ritter  von  P  1  s  c  h  o  f  nnd  Charles  Kitter  von 
Barry,  Vlce-Präsidenten,  zum  Oeberreichen  der  Einladung 
in  Audienz  empfangen  und  Höchst  ihr  Erscheinen  in  Aus- 
sicht gestellt. 

Als  Patronoasen  werden  fungieren  die  Damen: 

Emmy  Baudiss,  Louise  Biseboff  von  Klammsteio,  Excell. 
Charlotte  Gräfin  Boos -Waldeck -Breidbach,  Dina  Baronin 
Buschman-Marcocchla,  Hermine  Baronin  Buschman-Distler, 
Mathilde  Czjiek  von  Smidaicb,  Ida  Eger,  Marianne  von  Forster- 
Ferstel,  Rose  Frledmann-Rosthorn,  Maria  Therese  Gerstel- 
John,  Helene  Ginzkey-Suess,  Wilhelmine  Grimus  von  Grimburg- 
Engerlh,  Emilie  von  Gutinann,  Marie  von  Habrda,  Ida  Jeitteles, 
Excellenz  Vilma  von  KAIlay-Bethleu,  Sina  Khittel-Drathschmidt, 
Excell.  Anastasia  Gräfin  Kielmansegg-Lebedeff,  Melanie  Liharzik- 
Wiedenfeld,  Cäcilie  von  Mannlicher,  Sofie  Mauczka-Wittek, 
Excell.  Irma  Markgräfin  Pallavicini-Szechenyi,  Fanny  Baronin 
Ringhofler-Klein,  Selma  Roll,  Alexandrine  Baronin  Soehor  von 
Friedrichsthal,  Camilla  Stlbral-Reinhardt,  Irma  Telrich,  Excell. 
Rosa  Gräfin  Trauttmansdorff-Cavriani,  Panline  Weisweiller, 
Anna  Wurmb,  Marie  Zehetner. 

Das  Comite  hat  bereits  seine  Einladungen  zu  dem  Ball- 
feste beendet  nnd  alle  Anstalten  für  einen  glänzenden  Erfolg 
getroffen.  Die  D  a  m  e  n  s  p  e  n  d  e,  eine  beliebte  Spezialität  der  Eisen- 
bahn-Bälle, wird  nach  einem  dem  Eisenbahnverkehre  entlehnten 
Modelle,  in  schmucker  Ausführung,  den  Tänzerinnen  ein  über- 
raschend handliches  Spielzeug  sein.  Die  im  Tanzordnungsbüchlein 
verzeichneten  Piecen  wird  Mnslkdirector  Johann  Strauss  jun. 
zu  traditonell  flottem  Tanze  dirigieren.  Seine  Wldmungs- 
Schnellpolka  wird  unter  actuellem  Titel  den  steten  Fortachritt 
des  Eisenbahnwesens  characterisiren. 

Transportelnaabmea  der  k.  k.  Saterreichischen 
Stnutihnhiipu  und  der  vom  Staate  für  elgeae  Rechnung 
betriebenen  Bahaea,  einschliesslich  der  Wiener  Stadt- 
bahn im  Monate  December  1901.  Im  Monate  December  1901 
wurden  im  Personenverkehre  K  4,394.400,  im  Güterverkehre 
K  13,426.700,  somit  im  Ganzen  K  17,821.100  vereinnahmt. 

Auf  die  westlichen  Staatsbahnen  entfallen  hieven  aus 
dem  Personenverkehre  K  3,097.300  (4,925.500  Reisende), 
aus  dem  Güterverkehre  K  9,520.100  (2,313.300  t)  und  auf  die 
Staatsbahnen  in  Galizien  aus  dem  Personen  verkehre  K  1,297.100 
(794.000  Reisende),  ans  dem  Güterverkehr«  K  3,906.600 
(544.600  t). 

Gegenüber  dem  Erfolg»   des  Monatee   December  1900 
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verkehre  von  K  62.207  (-f  408.009  Reisende),  im  Güter- 
verkehr« von  K  150.980  (+  84.514  t). 

Bei  den  westlichen  Staaubahnen  beträgt  die  Minder- 
einnahme Im  Personenverkehre  K  71.110  (+  384.464  Bewende), 
wahrend  die  östlichen  SUaUbahnen  eine  Mohreinnahme  von 
K  8903  (+  23.605  Reisende)  brachten. 

Im  Güterverkehre  steht  gleichfalle  einer  Mindereinnahme 
von  K  59H.710  ( —  4323  t)  bei  den  westlichen  Staatsbabnen, 
ein  Mehrerträgnis  der  Staatebahnen  in  Gnlizien  von  K  442.721 
(-f  28.837  t)  gegenüber. 

In  den  Ergebnissen  der  westlichen  Staatsbahnen  sind 
jene  der  Wiener  Stadtbahn  inbegriffen.  Dieselben  betrugen 
im  Monate  December  1901  im  Personenverkehre  K  324.500 
(2,638.000  Reisende),  im  Güterverkehre  K  59.100  (20.900  t), 
and  im  December  1900  im  Personenverkehre  K  312.911 
(2,169.391  Reisende),  im  Güterverkehre  K  58.649  (18.831  t). 

Werden  diese  Ergebnisse  der  Wiener  Stadtbahn  von 
den  entsprechenden  Ziffern  der  westlichen  Staatsbahnen  in 
Abzog  gebracht,  so  ergibt  sich  für  die  letzteren  im  Personen- 
verkehre ein  Ausfall  von  K  82.699  (—  84.145  Reisende),  im 
Güterverkehre  von  K  594.161  (—  6392  t). 

Das  ungünstige  Resultat  des  Personen  Verkehres  bei  den 
westlichen  SUaUbahnen  findet  seine  Begründung  in  den 
schlechten  Wltternngsverhitltnissen  des  Monates  December, 
durch  welche  besonders  der  Verkehr  in  den  Weihnachts- 
feiertagen stark  benachteiligt  wurde. 

Bei  den  Östlichen  StaaUbahnen  hatten  die  DirectiouB- 
bezirke  Lemberg  und  Stanislau  einen  etwas  lebhafteren  Personen- 
verkehr, welcher  die  bei  der  StaaUbahndirection  Krakau 
hervorgetretene  Mindereinnahme  wieder  ausglich  und  noch  ein 
kleines  Mehrertragnis  bewirkte. 

Der  grosse  Ausfall  in  den  Einnahmen  ans  dem  Güter- 
verkehre der  westlichen  Staatsbahnen  stammt  nicht  so  sehr 
aus  dem  geringen  Unterschiede  der  verfrachteten  Mengen  gegen- 
über dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres,  als  vielmehr  aus 
ungewöhnlich  hohen  Lastschriften  für  die  k.  k.  Staaubabnen 
ans  cartellierten  Verkehren  her,  welche  im  Berichtsmonate 
zur  Durchführung  gelangten. 

Auf  dem  östlichen  Htaatsbahnnetze  kamen  vor  allem 
grossere  Quantitäten  von  Mais  und  Getreide  aus  Russland  uud 
Knraänien  znr  Verfrachtung,  und  zeigte  auch  die  Meförderung 
von  Rohöl,  Petroleum,  Baumaterialien  und  lebenden  Thieren 
eine  merkbare  Zunahme 

Vom  I.  Jänner  bis  31.  December  1901  betragen  die 
Einnahmen  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der  Wiener  Stadtbahn 
K  238,718.200  (-f  K  3,127.390  gegen  diu  gleiche  Periode 
des  Vorjahres),  die  Einnahme  der  Wiener  Stadtbahn  allein 
K  5,171.500  K  584.518),  und  die  Einnahmen  der  k.  k. 
Staatsbahnen  ohne  die  Wiener  Stadtbahn  K  233,516.700 
(+  K  2,542.872). 

Befördert  wurden  auf  der  Wiener  Stadtbahn  im  Jahre  1901 
insgesammt  32,164.300  Reisende  (gegen  2ss.245.436  im 
Jahre  1900)  und  278.900  t  (gegen  210.753  de»  Vorjahres). 

Stund  der  Risenbahnbauten  in  Oesterreich  Ende 
November  1901.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Sehlim  des  Monates  November  1901 
nebenstehendes  Jfild. 

Es  sind  sonach  durch  die  bereits  vor  längerer  Zeit 
begonnene  Legnng  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke 
Lambach  —  Vöcklabruck  der  Liuie  Wels — Salzburg  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  21 '9  km,  dann  dureh  den  Bau- 
beginn der  Theiktrerke  Jakobeni— Dorna watra  der  Localbalm 
Kimpoluiig  —  Deruawatra  1  1  0  km,  ferner  einer  Linie  (N'r.  51 
der  Concessionsurkunde)  der  Wiener  elektrischen  Kleinbahnen 
1*7  km  und  der  Luculbahn  Karlsbad — Merkelsgrüu  13-11  km, 
somit  21*9  km  Huuptbahiieti  und  20  ti  km  I,uc:il-  und  Klein- 
bahnlinien    zugewachsen;    dagegen    7  7  km   durch    die  Bau- 
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Vollendung  der  Localbalm  Lundenborg— Elsgrnb,  welche  am 
17.  November  1901  eröffnet  wurde,  nnd  1*6  km  durch  die 
Eröffnung  einer  Linie  (Nr.  37  der  Üoncessionsurkunde),  somit 
9  3  km  Local-  und  KleJnbahnlinien  abgefallen.  Es  verbleiben 
somit  am  Schlüsse  des  Munates  November  1901  an  Haupt- 
bahnen 139  1  km  und  an  Local-  und  Kleinbahnlinien  538  8  km 
in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch,  dass  beim  Tauern- 
Tunnel,  dann  beim  Karawanken-  und  Wocheioer-Tunnel,  sowie 
beim  Bossruck-Tuunel  'der  Pyhrnbahn  der  Stollenvortrieb  nnd 
die  InsUllationsarbeiten  fortgesetzt  werden  und  dass  die  Bau- 
länge der  Localbahn  Teltsch— Zlabings  von  30*0  km  auf 
29'5  km  richtiggestellt  wurde, 

Verkehr  der  österreichischen  Eisenbahnen  im 
November  1901.  Im  Monate  November  1901  wurden  in 
Oesterreich  nachstehende  Eiaenbahnstrecken  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben:  Am  16.  November  die  2*317  km  lauge 
Linie  Währingerstrasse  —  Gamisongasse— LandesgerkhUslrasse 
— tietreidiuiarkt — Fricdrichstrasse  der  Wiener  elektrischen 
Strassenbahnen.  Am  17.  November  die  7  7  km  lange  local- 
bahn Lundenbnrg  —  Eisgrnb  der  Brünner  Localeisenbabn- 
Gesellschaft.  Den  Betrieb  besorgt  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Am  23.  November  die  2  222  km  lange  Strecke 
Aspernbriicke  —  Praterttrassu  -AuastelluugsKtrassc  —  Südportal 
der  Rotunde  und  am  26.  November  die  1*144  km  lange 
Theilstrecke  Gudranstrasse — Trostgasse  der  Linie  Wiedener 
Gürtel — Laxenburgerstrasse — Trostgasse  der  Wiener  elektri- 
schen Strasscnbahnon.  Im  bezeichneten  Monate  wurden  auf 
den  österreichischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  12,729.860 
Personen  und  11,185.645  t  Güter  betordert  und  hierär 
eine  Gesammtoiunahme  von  K  54,626.281  erzielt,  das  ist 
per  Kilometer  K  2774.  Im  gleichen  Monate  des  Jahres  1900 
betrug  die  Uesauimteinnahme  bei  einem  Verkehre  von 
11,765.788  Personen  und  11,349.955  t  Güter  K  54,693.872 
oder  pro  Kilometer  K  2827,  datier  ergibt  sich  eine  Abnahme 
der  kilometrwchen  Einnahmeu  um  1 9",Ve  In  der  Betriebs- 
periode vom  1.  Jlnner  bis  Ende  November  1901  wurden  auf 
den  österreichischen  Eisenbahnen  157,199.386  Personen  nnd 
99,703.455  t  Güter,  gegen  147,128.684  Personen  nnd 
99,568.380  t  Güter  im  Jahre  1900,  befördert.  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielten  Hinnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1901  auf  K  562,417.449,  im  Jahre  19n0  auf 
K  563,70185h.  Da  die  durchschnitt  liehe  Gesumm  Hänge  der 
österreichischen  Lisenbahnen  in  den  ersten  elf  Monaten  1901 
19.535  km,  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
19.166  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme pro  Kilometer  flu  die  vorerwähnte  Zeitperiode  1901 
auf  K  28  790,  gegen  K  29.112  im  Vorjahre,  das  ist  um 
K  622  ungünMigtr  oder,  auf  das  Julir  berechnet,  per  1901 
auf  K  .'11.107,  gegen  K  32.^86  im  Vorjahre,  das  ist  um 
K  67'-),  mithin  nin  2  1%  ungünstiger. 
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Di«  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  November  1901.  Im  November  1!»01  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  8  Entgleisungen  anf  freier  Bahn 
(davon  3  bei  personenführenden  Zügen),  11  Entgleisungen  in 
Stationen  and  Haltestellen  (davon  2  bei  personenführenden 
Z&gen),  ein  Zusammenstoss  anf  freier  Bahn  (bei  einem  Güter- 
zuge) and  11  Zusammenstosse  and  Streifnngen  in  Stationen 
und  Haltestellen  (davon  2  bei  personenführenden  Zügen)  vor- 
gekommen. Bei  diesen  Unfällen  worden  drei  Bahnbedienitete  nnd 
eine  fremde  Person  erheblich  verletzt 


LITERATUR. 

Die  deutschen  Eisenbahn-Gesetze.  Herausgegeben  von 
B.  P  e  e  g  e.  3.  Aufl.  Verlag  C.  H  e  1  n  r  i  c  b,  Dresden.  Preis 
Mk.  2. 

Das  vorliegende  Bach  stellt  sich  die  Aufgabe,  die  gesetz- 
lichen Grundlagen  des  deutschen  Eisenbahnwesens,  sowie  die 
auf  Bau  und  Ausrüstung,  Betrieb  und  Verkehr  bezüglichen 
Vorschriften  und  Einrichtungen  nach  ihrem  Entstehen  nnd 
Inhalt  in  gedrängter  Kürze  darzustellen  uod  so  als  Nach- 
ichlagebuch  sowie  als  Führer  durch  die  zahlreichen  Dienst- 
vorschriften zu  dienen.  Ausser  dem  Herausgeber  haben  noch 
zehn  Mitarbeiter  Beitrage  geliefert.  Das  Bach  ist  in  folgende 
HaupUbschnitte  eingetheilt:  Gesetzliche  Bestimmungen  ver- 
fassungsmässiger Vorschriften  mit  20  Unterabteilungen,  die 
Einrichtungen  der  Eisenbahnen  Deutschlands  mit  9  Unter- 
abteilungen, der  Verein  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
nnd  seine  Einrichtungen  mit  18  Unterabteilungen.  Schon 
diese  L'ebersicht  lasst  erkennen,  welch  reicher  Stoff  verarbeitet 
ist.  Wenn  anch  viele  Gesetzesstellen  in  extenso  mitgeteilt 
sind,  so  setzt  das  Buch  doch  das  Zarhandhaben  der  meisten 
deutschen  Eisenbahnvorscbriften  voraus,  8«  dass  es  insbesondere 
för  Auslander  zum  Studium  nur  schwer  verwendbar  ist.  Für 
die  reichsdeutschen  Eisenbahner  durfte  es  jedoch  wegen  der 
L'cbersiuhilichkeit  des  gesammelten  Stoffes  gnte  Dienste  leisten, 
wofür  ja  der  Umstand,  dass  es  schon  in  3.  Auflage  erscheint, 
hinlänglich  spricht. 

Dentsch-Oesterreirhisclie  Literaturgeschichte.  Ein 

Handbuch  zur  Geschichte  der  deutschen  Dichtung  in 
Oesterreich-Ungarn.  Schlnssband.  2.  Lieferang.  Heraus- 
gegeben  von  Dr.  J.  W.  N  a  g  I  und  Prof.  Jakob  Z  e  i  d  1  e  r. 
Verlag  von  Carl  Fromme,  Wien. 

Im  2-  Hefte  führt  Prof.  Zeidler  zunächst  das  Capitel 
.Oesterreichiscbe  Barocke  nnd  sachsische  Sprachschule  •  zu 
Ende.  Um  einige  Personen  nnd  Werke  grappirt  sich  das 
gesammte  Literaturleben  der  Epoche.  Bis  in  den  Vormarz 
wird  das  Ansklingen  der  beimischen  Barocke  verfolgt  nnd  in 
seiner  pädagogischen  und  internationalen  Bedenlang  in  dem 
j.'jlyglotten  Oesterreich  gewürdigt.  Im  3.  Capitel  »Klop- 
stockianismus,  Bardenthum  nnd  die  Grundlage  der  Romantik 
in  Altueterreich"  entwickelt  Zeidler  „die  constitntiven  Elemente 
einer  neuen  Literatur  höheren  Stiles-  in  Oesterreich.  Grosse 
Wanne  der  Darstellung,  reiche  Sachkenntnis  und  vielfach 
ganz  neue  Gesichtspunkt»  zeichnen  dieses  Capitel  aus.  Das 
Resultat  ist  die  Erkenntnis  der  Romantik  Altösterrelcbs  in 
ihrem  wesentlichen  Unterschied  von  der  Romantik  Deutsch- 
lands. In  Oesterreich  ist  die  Romantik  „Bllitho  des  Gemütes", 
lange  vor  dem  Eindringen  der  deutschen  Romantik,  als  alles 
Vatererbe,  vorbanden;  wie  die  Architektur  den  Hinter- 
grund aller  Barockkanst,  bildet  die  Musik  die  Grandlage 
aller  Kunst  Altösterreichs.  Mit  einer  schönen  Würdigung 
Arnet's  und  Antons  von  Spann  schlieast  das  Heft.  Besonders 
hervorheben  müssen  wir  die  treffliche  Auswahl  der  Illustrationen 
in  diesem  Hefte. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Uber  die  ausserordentliche  CiubTersammlong  an 

II.  Jlaaer  1902.  Der  Vorsitseode,  I.  Viceprlsident  Herr  Regierungs- 
rat A.  R.  v.  Loehr,  erteilt  dem  Clnbmitgliede  Herrn  Hermann 
Stracb,  Ober-Ofticial  der  Kaitor  Ferdinands- Nordhabo,  das  Wort  sn 
•einem  Vortrage  über:  „Dahnatien  und  »eine  Emeiibuhiiea".  Der  Vor- 
trageode schilderte  vorerst  Land  and  Leute  Dalmatiens  nnd  die 
cultnrelle  Entwicklung  des  Landes  and  besprach  an  der  Hand  der 
Eisenbahngeschtente  die  Schwierigkeiten,  welche  der  Entwicklung  des 
Verkehrswesens  in  diesem  Lande  bisher  entKegeuge-.-rtamleu  waren. 
Seit  der  Occupation  Bosniens  and  der  Herzegowina  sei  Dalmatien  in 
erster  Linie  berufen,  der  Mittler  des  Verkehrs  zwischen  diesen  «eisen 
natürlichen  Hinterländern,  besw.  des  Orienu  einerseits  und  dem  Westen 
andererseits  so  werden.  Damit  Dalmatien  die»«  wichtige  Aufgabe  er- 
fülle, sei  es  nötig,  seine  ausgezeichneten  Hafen,  insbesondere  aber 
Spalato  mit  dem  bnenieeb-berzegowiniseben  Eisenbahnnetz  in  Verbin- 
dung; sn  bringen.  Dies  sei  nun  im  Werden-  Der  vorsnglicbe  Hafen 
von  Ragnsa,  die  Backt  von  ßravosa  nnd  die  Bocche  di  Cattaro  sind 
dorch  die  im  Juli  1901  feierlich  eröffaete  Bahn  Uravosa— Zcivnika 
mit  den  Fltlgelbabnen  nach  Qravosa  und  Trebiuje  an  das  Schmalspur- 
netz  des  Occapatioasgebietes  bereits  angeschlossen  worden  nnd  durch 
die  Erbanaag  der  im  Parlamente  in  Behandlung  stellenden  Bahnlinie 
Arzano— Bugojno  wird  der  wichtigste  Baten  Dalmatiens,  Spa- 
lato, deu  erwünschten  Aaschluss  an  das  Hinterland  erkalten.  Im  In- 
teiesae  Dalmatiens  sei  ferner  sn  wünschen,  dass  die  langjährigen  Be- 
sttebungeu  des  Landes,  seine  Eisenbahnen  auch  nach  Norden,  sei  es 
bei  Novi,  Ogolin  oder  Carlastadt,  an  die  öaterr.  Elsenbahnen  ange- 
schlossen so  sebea,  baldigst,  and  swar  womöglich  ohne  die  Anwen- 
dung von  Trajeeteu  uod  Drehbrücken,  erfüllt  werden. 

Der  Herr  Vortragende  führte  hierauf  noch  in  einer  Serie  von 
Lichtbildern  die  markantesten  Punkte  der  nenen  Bahnlinie  vor,  welche 
sowohl  den  eigenartigen  Charakter  der  Landschaft,  als  auch  die 
technischen  Schwierigkeiten,  die  beim  Bau  dieser  Linie  so  über- 
winden gewesen  wären,  veranschaulichten,  nnd  fand  damit  sowie  für 
seine  übrigen  Ausführungen  den  lebhaften  Beifall  des  Auditoriums. 

Der  Schriftführer:  Ober-Iugenieor  Carl  Spitzer. 

Beriebt  über  die  Clabveraammlang  am  14.  Jlaaer  1902. 
Der  I.  Viceprasident,  Herr  Regiernagsrat  A.  R.  v.  I.  o  e  h  r,  gibt  zu 
Beginn  der  Versammlung  folgende  geschäftliche  Mitteilungen  bekannt: 

In  der  u  a  e  b  s  t  e  n,  Dienstag  den  äl.Jaauer  d.  J. 
i  |7  V  h  r  Abends  stattfindenden  Clobversammlaog  wird  Herr  J.  H  o  «  h- 
w  *  1  d,  Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Kordbabn,  einen 
Vortrag  mit  Lichtbildern  über:  „Durchgehende  Brems- 
Vorrichtungen  der  Vollbahnen"  halten. 

Samstag  den  18.  Janner  d.  J.  findet  ein  Vergnügen  gs- 
abend  mit  Tans  statt,  su  dem  die  Herren  Tanzer  in  Balltoiletts 
erscheinen  wollen. 

Heute  spricht  Herr  Hermana  Ritter  v.  L  i  1 1  r  o  w,  Central- 
Inspector  der  Bau-  und  Betriebs-tiesellscbaft  fflr  städtische  Strasse  n- 
bahnea,  über :  „Schweizer  Bergbahnen"  nnd  wird  seinen 
Vortrag  durch  Lichtbilder  erlllatern. 

Wünscht  jemand  sn  den  geschäftlichen  Mittbeilnagea  das  Wort  f 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  v.  Littro  w  zur 
Abhaltung  seines  Vortrages  ein. 

Herr  v.  L  i  1 1  r  o  w,  als  beliebter  Vortragender  in  unserem 
Club  lebhaft  begrttsst,  hebt  zunächst  hervor,  das«  die  Schweiz  derzeit 
M  Bergbahnen  (in  Oesterreich  haben  wir  11)  besitzt.  Als  solche  könne 
man  bewachten  Adbisionsbahnen  mit  60  pro  mille  Steigung,  teils  mit 
Dampf,  teils  elektrisch  betrieben,  oder  Zahnradbahnen  mit  70  pro  mille 
Steigung,  ebenfalls  mittels  Dampf  oder  Elektricitüt  betrieben,  nnd 
endlich  Seilbahnen  mit  Steigungen  über  70  pro  mille.  Die  Sparweiten 
wechseln  zwischen  eXicm  nnd  1  m.  Es  kommen  sowohl  die  verschie- 
densten Zahnstangen  (Abt,  Riggendorf,  Schrapp  etc.)  als 
anch  die  mannigfaltigsten  Betriebsarten  vor,  so  dasa  man  die  Schweiz 
als  ein  förmliche«  Muaenra  für  Bergbahnen  ansehen  kann.  Die  Rentabi- 
lität der  einseluea  Bahnen  hangt  noch  weit  mehr  als  voa  ihrem 
Systeme  von  ihrer  geographischen  Lage  ab.  und  war  aus  der 
geographischen  Eintheitung,  in  welcher  der  Herr  Vortragende  die 
Bahnen  vorführte,  dieser  Umstand  deutlich  zu  ersehen,  da  z.  B.  die 
Vilznau-Rigl-Bahn  in  der  Saison  ihre  Zug*  siebenfach  verkehren 
lassen  mos«.  Die  höchste  beute  besiebeude  schweizerische  Bergbahn 
ist  die  (tcirtierg  rat  bahn,  welche  eine  Höbe  von  3200  in  Aber  dem 
Meeresspiegel  erreicht  und  nur  von  der  Jungfranbahn.  die  beute  bis 
zur  Höhe  von  2500  m  fertig  eentellt,  aber  bis  znr  Höhe  von  418t>m 
geführt  werden  soll,  ttbertroffen  werden  wird. 

Ausser  zahlreiche«  interessanten  DetailB,  die  der  Herr  Vor- 
tragende bei  der  Besprechung  der  einseinen  Bahnen  erwähnte,  führte 
er  zum  Schlüsse  seines  Vortrages  noch  eine  Serie  höchst  instruciiver 
—  teilweise  anch  in  künstlerischer  Beziehung  prachtvoller  —  Licht- 
bilder vor,  welche  sich  ebenso  wie  seine  ganzen  Ausführungen  des 
lebhaftesten  und  wärmsten  Beifalles  der  Zuhörer  zu  erfreuen  hatten. 
Der  Vorsitzende  sprach  dem  Herrn  Vortragenden  den  besten  Dank 
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de*  Club  aas  and  fugte  den  Wunsch  bei,  ihn  recht  bald  an  dieier 
Stelle  wieder  begrOssen  «u  können. 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Carl  Spitzer. 

Berieht  Uber  den  Vergnlgvngsabend  am  18.  Jluner  1908. 
Es  Ut  7  Ubr  Abend«.  Die  ersten  Gäste  erscheinen.  Der  Zuzug  wird 
inner  stärker,  im  ',i8  Uhr  beginnt  «ich  der  Seal  in  füllen.  Grund 
genug,  um  die  Mitglieder  de«  V.TgnUgiingneomitee  in  »«genehm« 
Stimmung  in  versetzen. 

Es  will  aieh  aber  diesmal  Ton  dieier  Stimmung  nicht«  »eigen  — 
im  Gegentheil  —  man  «ieht  nur  besorgte  Mienen  im  Comite,  man 
nimmt  eine  Unruhe  wahr,  die  «ich  aUbald  anch  den  .Eingeweihten" 
im  Publicum  mittheilt,  nnd  hie  und  da  in  da«  mit  besorgter  Miene 
gesprochene  Wort  »Ciavier"  vernehmbar.  Das  Comi!«  ist  mit  allen 
Mitteln  nnd  Kräften  an  der  Arbeit,  ein  —  endlich  muis  es  ja  doch 
eiDge-atanden  werden  —  Ciavier  an  beschaffen! 

Alfred  G  r  U  n  f  e  I  d  soll  spielen,  ist  anch  in  gewohnter,  dem 
i  'lab  so  oft  bewiesener  Liebenswürdigkeit  schon  bereit,  tu  erscheinen 
—  aber  das  Clavler,  anf  dem  er  spielen  soll,  ist  noch  immer  nicht 
da  nnd  —  es  ist  anch  nicht  mehr  gekommen!  Unglaublich  —  aber  doch 
wahr!  Durch  eine  Verkettung  unglücklicher  Imstande  nnd  Missvtr- 
stiindmase  ist  du  von  der  Firma  B ö •  e  n  d  o  r  1  er  stets  in  bereit- 
willigster Weife  dem  Clab  rur  Verfügung  gestellte  ('lavier  nicht 
erschienen,  nnd  sintemalen  das  Comite  eigenhändig  den  Bftsendorfer- 
Bügel  in  letzter  Stunde  nicht  in  den  Vortragssaal  transportieren 
konnte  und  Leute,  deren  Bernf  der  Ciaviertransport  ist,  trotz  aller 
Versuche  nicht  aufzutreiben  waren,  m aaste  der  Abend  ohne  Ciavier 
abgebalten  werden.*)  Es  bedeutete  die«  nicht  nur  das  Aualallen  einer 
(Glanznummer,  sondern  hatte  noch  die  uuau genehme  Folge,  das*  die 
Sängerin  des  Abend«.  Frl.  Walker,  nnr  mit  Milbe  dahin  an  über- 
reden war,  sich  auf  dem  —  übrigens  recht  guten  nnd  als  Better  in 
der  Noth  willkommenen  —  Pianino  begleiten  au  lassen. 

Mit  Büekeicht  auf  diese  „technischen  Schwierigkeiten''  gieiig 
da«  Programm  de«  Abends  noch  recht  gut  vonstatten,  und  fanden 
die  Vortrüge  des  beatbekannten  Quartettes  Fi  tan  er  (Variationen 
aus  dem  A-dur  Streichquartett  von  Beethoven  und  Scherzo  von 
Brands-Bnis)  eine  so  btit'aUslustige  Slimmnng  dee  Publicum*,  dass 
die  Herren  noch  die  Serenade  vou  Haydn  angeben  mnssten. 

Hierauf  sang  die  k.  k.  HofopernsJingerin  Frl.  Edith  Walker, 
bei  ihrem  Erscheinen  von  demonstrativem  Beifall  des  Publicum» 
begrüsat,  drei  Lieder  („Der  Freund»  von  Hugo  Wolf,  „Die  Weibe 
der  Nacht  nnd  „Nene  Liebe*  von  Brecher)  mit  so  bezaubernder 
Stimme  nnd  so  hinreiNsendria  Vortrage,  da«*  die  Zuhörer  fSirmheh 
enthusiasmiert  wurden  nnd  die  Künstlerin  immer  wieder  auf  das 
Podium  nfftbigten.  Dem  nicht  endenwollenden  Beifalls  nachgebend, 
brachte  Frl.  Walker  noch  Schumanns  Frtlhiiugsiied  zu  Gebor,  das 
sie  meisterhaft  saug.  Der  üomponitt  der  obigen  «wei  Lieder  „Die 
Weibe  der  Nacht*  und  .Neue  Liebe",  Herr  Cnpellmeister  Brecher, 
der  die  Clavierbegleituog  meisterhaft  ausführte,  hatte  auch  als  Com- 
ponist  seinen  verdienten  Erfolg. 

Die  folgenden  heiteren  Declamationen  des  Herrn  Bach,  sowie 
die  mit  prächtiger  Stimme  nnd  feiooointiertem  Vortrage  von  Herrn 
Otto  Witrofaky  gesungenen  Lieder  (Brahma:  „Von  ew'ger  Liebe", 
Wolf:  „Wejla's  Gesang"  und  Kosh:  „Winterlied"),  von  Herrn  Doctor 
Witrofsky  vorzüglich  begleitet,  fandenden  lebhafteste«  Beifall 
dea  Auditorium*. 

Noch  e  nigemale  wiederholten  sich  die  Beifallsbetengnngtn  des 
Publicum*  nach  den  höchst  amüsanten  und  gelnngenen  Darbietungen 
dea  Herrn  Leopold  N  a  t  z  1  e  r  vom  Theater  an  der  Wien  nnd  dann 
trat,  nach  circa  halbstündiger  Pause,  der  Tanz  in  seine  Rechte  nnd, 
wie  gleich  constatiert  sei,  in  recht  ausgiebiger  Weise;  denn  so  flott 
und  —  ao  lange  wurde  bei  uns  noch  nie  getanzt 

Ee  scheint  fast,  als  würde  der  Clnb  den  Beweis  dafür  erbringen 
wollen,  dass  das  Tanzen  —  im  Gegcntheile  zu  dem  früher  so  beliebten 
Herumstehen  der  Herren  —  wieder  modern  geworden  sei.  Wenn  ee, 
was  nnr  zu  »naschen,  so  weiter  gebt,  »o  durfte  das  »äcbstemal  — 
da  die  Nachte  schon  kürzer  sein  werden  —  zn  berichten  sein,  dass 
schon  der  Morgen  graute  als  u  s.  w. 

 r. 

Bericht  über  die  Clabvemaromlaag  am  21.  JKnner  1902. 
Der  I.  Vieepräsideot,  tlerr  Regieruugsratb  A.  v.  Loebr,  eröffnet  die 
Versammlung  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittbeilungen:  In  der 
nächsten,  Dienstag  den  26.  Jänner  d.  J.,  1 17  Uhr  abends 
stattfindenden  Ulubversammlung  wird  Herr  Dr.  Ferdinand  Wi  n  k  I  e  r, 
Bahnnrzt  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  eineu  Vortrag 
über:  „Naturheilknnde  nnd  Scbulmedicin*  halten.  Zu 
diesem  Vortrage  werden  auch  Damen  Zutritt  haben. 

Samstag,  den  1.  Februar  wird  Herr  Carl  Ferdinand 
Reichsritter  v.  Vincenti  seinen  schon  wiederholt  verschobenen 


*>  Pvr  Kawaksr'irtau««  Herr  Allr*d  (1  r  S  ti  f  0  1  >l  Lac  üvU  UUlKfii*  iB 
li*>>TnBW«r4tgvt«r  und  ■uvorfct>via>ea4«t«c  Wsi.»  l«tr„il  „rklart.  ti»  Kut»' hAihiritng 
für  d«ii  Am?sU  d*r  1'ToaTamBBtimniqr  tli«e.«  Oti6U*rv»  tt,  «1119a  <l«r  ns.  ii»^o 
Vortrat»**"*»'*,  anwalcbsm  HB  Vertrat-  ilRItöadst.  so  weluhem  l'sroi>n  /.«tritt 

Baven,  elajga  Classerplo^vn  tum  Vonrsff«  x<i  brhia*". 

Klgentfcüm.  Hwjlivgah«  und  Verlas  d«s  Clab  Kur  to  Rjdac 


Vortrag  mit  dem  Thema:  „Bei  den  Verbotenen"  (eine  Frauen- 
atudie  ans  dem  Orient)  halten.  Auch  zu  dienern  Vortrage  haben 
Damen  Zutritt 

An  einem  der  beiden  genannten  Abende,  nämlich  am  98.  Jänner 
oder  am  1.  Februar,  wird  vermutblieb  der  Kammervirtuose  Herr 
Alired  G  r  0  n  fe  1  d  die  besondere  Liebenswürdigkeit  haben,  nach 
dem  Vortrage  einige  Clavierplecen  alz  Ersatz  für  die  am  letzten 
VergnüjcunKeabeiide  mangels  eine«  Clavien  —  ausgefallene 
Produetion  au  Gehör  zu  bringen.  (Lebhafte  Bravorufe.) 

Sanstag  den  S.  Febrnar  d.  J.,  8  Uhr  abend«, 
Aadet  der  diesjährige  Harrenabend  mit  vorzüglichem,  dem  Abende 
entsprechenden  Programm*  statt. 

Heute  hält  Herr  J.  Hochwald,  Ingenieur  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinande-Nordhahn,  einen  Vortrag  über:  „Durchgehende 
Bremsvorrichtungen  der  Vollbahnen',  nnd  wird  den- 
selben durch  Lichtbilder  erläntero. 

Wünscht  Jemand  an  den  geschäftlichen  llittheilungcn  das 

Wort? 

Da  diea  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  Hochwald  «nr 
Abhaltung  seines  Vortrages  ein. 

Der  Herr  Vortragende  bespricht  an  der  Hand  sehr  aehoner 
und  instruetiver  Wandtafeln  der  Reihe  nach  die  derzeit  bestehenden 
modernen,  durchgehenden  Bremssysteme  von  Westingbvue,  Schleifer, 
nardy  nnd  Schmid. 

Die  drei  erstgenannten  Systeme  haben  in  der  letzten  Zeit 
einen  harten  Straus«  miteinander  geführt,  aus  welchem  —  Dank  den 
inttruetiv  nnd  erschöpfend  dtirdi  geführten  Proben  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  —  die  automatische  Var.nnmbremse  als 
Siegerin  hervorgegangen  ist.  In  dieaer  Beziehung  ist  insoferne  auch 
schon  das  entscheidende  Wort  gesprochen,  als  mittels  Erlasses  des 
k.  k.  Eisenbahnmiuisters  vom  8.  Jänner  1903,  Z.  69395,  die  Ein- 
führung der  automatischen,  schnellwirkenden  Luftaangebremse  der 
Vacnum-Brake  Co.  Ltd.  verfügt  wird,  bezw.  alle  Bahnen  aufgefordert 
werden,  ein  Programm  vorzulegen,  ans  welchem  die  Reihenfolge  nnd 
der  Termin  für  die  mit  dieaer  Bremse  abzurüstenden  Züge  au  ent- 
nehmen ist  Das  Eiat-obahuiDinlsterium  wird  auch  der  Rinftthrnng 
von  Zügen  nit  Uber  SO  km  Geschwindigkeit  nur  dann  zustimmen, 
wenn  diese  Züge  mit  der  genannten  Bremse  ausgerüstet  sind.  (Ver- 
ordnungsblatt Ittr  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt  Nr.  Blvom  16.  Jänner 
1902.)  Bezüglich  der  Scbmid  Vcbeo  Scuraubenradbremse.  welche  als 
durchgehende  Brenne  fttr  Güterzüge  auagebildet  ist,  liegen  abschlies- 
sende Resultate,  bezw.  Knt»chlicj)sungen  bezüglich  ihrer  hmfübruu£ 
noch  nicht  vor. 

Der  Vorsitzende  sprach  hierauf  dem  Herrn  Vottragenden  für 
seine  interessanten  Ansfuhraugcn  den  Dank  des  Club  aus. 

Der  Schriftführer :  Oberisgenleur  Carl  S  p  i  1 1  e  r. 


SamsUg,  dea  8.  Febrnar  1902,  8  Uhr  Abends -.  Herren- 
abend mit  vorzüglichem,  dem  Abende  entsprechenden 
Programm.  Zur  Theilnahme  berechtigen  die  Saisonkartea,  besw. 
Kiuzelkarten,  welch  letztere  in  der  Clubkanzlei  su  haben  sind. 

DasEicursions-undGeselligkeits-Comltc. 


Von  dem  illustrierten  Prachtwerk :  rD  i  e  Pariser  Welt- 
ausstellung in  Wo  r  t  und  Bild-1  sind  noch  einige  Exemplare 
zum  Begiepreise  von  K  7.-.  anstatt  K  14.-  an  haben.  Nähere«  in 
der  Clubkanzlei. 


Xene  Begünstigung.  •) 
KingofEngland,  Herren-Modewaren  E.  Zi  p  p  e  r  &  Co., 
L,  Kärnlnerstraaae  3  :  10>/„. 

Berichtigung. 

In  dem  in  Nr.  S  vom  10.  Jänner  veröffentlichten  Artikel: 
„Ueber  Vereinfachungsvorschläg«  in  Bezug  auf  das  Einnahmen- 
Verrechnung«  wesen-4  von  R.  R.  A.  T.  L  o  e  Ii  r  hat  sich  ein  unlieb- 
samer Druckfehler  eingeschlichen,  indem  bei  den  Angaben  über  die 
Zahl  der  Fahrkarten  der  K.  F.  N.  B.  im  Juni  1001  überall  eine 
Null  zu  viel  gesetzt  wurde.  Die  betreffende,  auf  Seite  21,  1.  Spalte, 
2.  Absatz  siebende  Stelle  lautet  demnach  richtig:  .In  der  Coutrole 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn  kamen  im  Jnni  1901 
circa  43.!2U<)  Eilguikaiten  des  Localvcrkebres  in  Behandlung,  von 
denen  »V  „,  also  4t.«)00  Stück,  eine  Fracht  unter  K  5  aufwiesen. 
Frachtgut  karten  wurden  7-2.000  Stück  im  selben  Monate  revidiert  etc., 
vou  denen  «<»«  «,  alao  43.200  StilcJt.  eine  Fracht  unter  K  5  aufwiesen. 
Wenn  man  K5  als  Grenze  des  Kleinzeuges  annimmt,  ao  wäre  bei 
Bestand  des  Markenevsterus  die  gegenwärtige  c<iaplie.ierte Abfertigung 
mit  Frachtbrief,  Karte  etc.,  etc.  und  die  Coutrole  von  84.200  Stück 
Karten  in  einem  Monate  erspart  worden." 


*i    Wir  ersuchen,   T„n  dlBsor  »stif-n,   sowl*  tob   aUra  bisbarlgm  IU- 

S-nou:^TlDi:«D  btl  t^b  tl^c«a>W>,  ir.,l«-/fj,htM  (IsVrsutb  in  niMihBi). 

i<^vcrantTfortUch  ^     V  "^k'äUanasS  *  °°  N  l«. 
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K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

der  Abfertlgungabafugnleae    dar  Station 
8.  Babba. 

Die  bisher  inr  für  den  'WagenladuDgiiverkehr,  Mir  leere, 
rrtoargehende  Emballagen  and  ah  Viehansladestelle  eingerichtete 
Station  S.  Sabba  der  Srbirppbabs  Triest — St.  Andrae  —  S.  Sabba 
wurde  mit  (iiltjgkeit  von  1.  Janner  1903  auch  für  den  Fraebtgut- 
Verkebr  in  Sttlckgttteru  eröffnet. 

Explosive  Gegenstände  sind  von  der  Auf-  und  Abgabe  ans- 


Sohlaf  Warenverkehr  Wien— Salzburg:. 

Vom'l.  Febrnar  1!)02  angefangen  werden  bei  den  Feraonen- 
«ngen  Nr.  11  und  12  (Wien-Westbahnhof  ab  10  Uhr  20  Minuten 
abend»,  Wien-Westbahnhof  an  5  Ohr  50  Minuten  froh)  Schlafwagen 
I.  und  II.  Clt»fe  iwiachen  Wien  und  Salzburg  geführt  werden. 


Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach  gelangen  Altmetall- 
nnd  Altmaterialien  inr  Ausschreibung.  Vorlagetermin  der  Offerte 
ist  der  30.  Jänner  1902,  12  Uhr  mittag«,  bei  der  k.  k.  Stsata- 
babudtrectiun  Villacb.  Nähere  Bedingnisae  sind  in  der  „Wiener  Zeitung", 
k.  k.  Hau." 


im  _Verordnnogsbl»tte"des  k.  k.  Handelsministerium,  für  Eisen! 
nnd  Schiffahrt  und  in  der  „Klagenfnrter  Zeitung'  ersichtlich,  sowie  bei 
der  k.  k.  Staatababndireotion  Villach  erhältlich. 

Deutsch- Niederländischer  Verband. 
Einführung  des  Thellea  II  gemelnaohafUlob.ee  Heft. 

Hit  15.  Febrnar  1902  tritt  tum  Deutsch -Niederländischen 
Verbandtarif  ein  neuer  Tbeil  II  (gemeinschaftliches  Heft),  in  Kraft, 
welcher  in  der  Station  Reicbenberg  nnd  bei  der  nntereeiehneten 
Direction  fnr  Einsicht  erliegt.  —  Exemplare  sind  bei  der  ktSnigl. 
Eiaenbatn-Direetion  in  Elberfeld  und  in  der  Station  Reicbenberg  tum 
Preise  von  Mk.  0-50,  re.pect.ve  59  h  per  Stack  erl  " 
K.  k.  prlv.  SOd-Norddeutsche  Ti 


Heu! 


Zeitgemäß 


Prokiikhl 


zeiTtexiKon 


T$e\\ttr\&rt  ill^c  WH  "1  *"*  **bi,,«n  u»iiit«fm<h.n .  wuta* 

I  IX I  I  UIIO,  itf)itttn.  PltfHtiT,  H.uHti,  ClHaifr,  Daili,  Cichaih.  Indusim. 

Handel.  Urrki^T,  fjudwirndvitl..  8i«crt)t,  HlHlurwtien,  Itluiiic  tic.  aa  HfdcuieMUaa  un4 
(Britcnvcrtcm  la  die  €nxb«lnnn*]  MI,  **■••••«••••••• 

rdrtictf  iArf  *1 1.**   worülwr  nun  iprkhi,  «hrtibr.  itnHlt  in  MMMfl 
liqmi  1*11  ÖIIO,  n»ng.  d.hrr  Itfcbi  and  r«d»  «flladb-r.  O.i  " 


ist  unentbehrlich  ^r.Ä 

Mr  R»d««rkn.  Sellin».  UttnlMatUirit.  SnMlndvurlillc,  Ci<tl«H«.  »PMIkr ,  JcutmIImi«. 


«la  Seit  d.n  ioo-i25  tritt»)  a  i 
Du  Itnairtrtt  In  im*  all<  B«*rundlun«en  ml  Jfoiidit  la  (tat 


JOH1KET  PÖLZ 
Tapezierer    und  Decorateur 

Wlta,  VII,  Zleglergasae  33 

seit  42  Jahren  Lieferant  der  Kaiserin  Kllsabeth-Bahn,  bo*w. 
der  k.  k.  Osten-.  SlaatiOiahnen, 

Hbcrninait  und  verfeHlgl  all«  liattuuRen 

Eiarlebtaagt-Gegenat&nd«  f(r  Bureaux.  Privatwohnungen 
on-Wagen  vrä  Wai 


sowie  alle 


Pecorationen 


eiuwblagende  Arbeiten. 


Ii y  für  in  IUOO:  Uuttlrne  Mrtltii //<:. 

Kudolf& Anglist  Rost 

WIEN,  XV.  MärVstrasse  7. 
aaar  speotaittat:  aaaj 

Geodätische  Pr  äcisions- Inst  rnineiit  b 

Theodolite,  Tacbytut-ter,  Universal-  n.  Nivellir- 
Inntrumente,  alte  foritl.  and  bergbaul.  Ver- 
tt,t-s.iit.-.^  l:i.-ti:.!,       etc.  eta,  mm  alle  Auf- 
nahmsgerattie  and  RequIsH  n 
Instrument«;  anih  aas  Magnaliam. 
IlhutrirU  Kalalogt  auf  YerlangengratiM  u.franc. 


Mehr  Vortheile  als  bei 


rgend  einer  anderen  Schreib- 


weiche bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Aluminium- 
und  Slakl- 
Taslen-Hebel. 

Leichtester 


Ur«s«te 
Schnelligkeit. 

Höchste 
OarchM-hliig- 

kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 


Keine  Umschaltung, 

daher  am  leichtesten  und  angenehmsten  zu  lernen  nnd  zu 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

Specalitüt:    Internationalen   Klsenbahn-Kartler-Modell.  Die 
einzige  Dir  Kartterzwerke  apeciell  eonstmlerte  Maschine, 
welche  die  erforderliche  WlderslaadsfShlgkelt  healtit. 

Nach  grliadllther  Frohe  von  allen  Standard-Maschinen  wurde 

die  New  Century  Caligraph-Kartier-Maschlne  ausschliesslich  bei  den 
kOnigl  ung.  Staatabahnen  eingeführt,  and  100  StUek  alt  erste 
Bestellung  In  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  December  lüOl 
in  fortwihrendem,  dieaatlichen  Gebrauch. 

Nähere  Auskunft  durch  die  General-Repdsentan;  fQr  Oesterreich 

SCHWANHA  KUSSER 


Einrichtung  von  i  Elektrischen  Beleuchtung»  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 


wien,  vn 

,t  etikJrMitr  Btdarf^rtiM  fl 
Dia  p-  t.  Herren  8ahnbeantea 


106. 

Schwach*/ re 
emieel(te  Preis». 


Beck,  Koller  dg  Co.  »s« 

WIEN  I. 

Harland'sche  Waggonlacke. 


Malaraalta 

der  k.  k. 


kakaea. 

k.  k.  »rl». 
Karewaalaaaa. 

k.  k.  Bit*. 
SIMbiha  alt. 


Erzeugung  aller  Sorten: 
Horsten-  und  Haarpinsel,  e  0  O  0  © 
Fabrikation  von  Lark-  s  0000© 
und  Ölfarben,  Klasuren,  0000© 
Rmaillefarben  0  s  ©  0  0  ©  ©  0  0 


lasalichen  Qualitäten. 


Maschinenfabrik  Aodritz 


Dampfmaschinen.  Turbinen.  Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 


Commerzielle  Direetion:  WIEN  I.,  Kohlmarkt  1. 


SMITH  PREMIER 

Wien 

aar  I.  Am  Hei  Bi.  6.  -m 
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SMITH  PREMIER 

«um  Kartiren 

Erster  Grand  Prix  Paris  1900   


Ei» 


ak.-Li.ran 


„Exsiccator"  de  Bitter. 

!!! Vernichtet  Hausse hwa mm  und  Mauerfeuchtigkeit!!! 

Illnatrirt«  Brosehüre  gratis. 
Comptoir  im  eigenen  Hause:  III  2.  Parkgasse  10. 


„DER  (OMHt Till  R" 

Ofliciellea  Coursbuch  der  österr.-unpar.  Eisenbahnen 


KnthalnungaMml.«  d.» 
H«ft*  •Isum»  «xMm>  »U  »Khuifi  und  warda.  dra  V.  T,  Hämo 
Aliouo.ui.a  (ralU  uad  frim-o  .acr-taLlafwt.  —  1)1*  Tk.il.  •  OMUmtch, 
Ung-Ntn,  Aaa4axid  «lud  «inrala  lOatwr.  —  Praaiun«* BtUma-Otbehr  för  du 

■<u>M  Jahr  Ii  K  (mt  fnuapo  l*oalv»rt«bi1una,). 
Klairla«  Hrrir  I  K  V0  b  all  fr««'«  raatmaaadaar  IKMk  -  Kltla« 
Aaat-ak*  mit  ialaaal.rk'a  '.krall»«  11.1.  tu  k.  man  aar  Paal  70  k. 

NUMEK ATIONES 

Jadoch  »ur  nu. 
ajr,  da  Nacbiialim.. 


R.  v.  WALDHEIM  la  Wien, 

VII.  SeMaacaai*  9 

:  I.  Stkaferatruw  IC. 


Christ.  F.  Schweickhart 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-GesBlIschatt 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D.  Schmid. 


H'br.eug*  an 
Drabtttiiten-UiuKhiiMn, 
H;<lranUaebe  Nieimaaebinen, 


,  EiaabaDJr-n.Tramway-Weggon*, 
W  a^g"OnbaU  :  i.ra  Sshueepfluge  etc.  ete. 


Uniformirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIES,  IV.  Bez.,  FavoriUnatraame  1fr.  »8. 

Crodit-Erth.iUng- 

k.  and  Privat  Ki»ciihnr,nt«ani>«B. 
auf  Wunach  fnuirn  niirt aeudet. 


WIM,  V. 


v   -I  0«  «  'V 

H^sitk,  StraoaaFBgaaaf'  Nr. 


Diqi 


jle 


Oesterrei  chische 


Eisenbahn -Zeitun 


KeiUction  und  Administration  i 

WIKN    I.  >jd.niWN«iiw  11. 
TtlopboQ  Nr  Sit, 
rö«i«iiArc«MniL<'Jobin  der  Adtntnl* 
■trMiun:  .Sr.  800.146. 
Po«U|iaj*-&»aii*  ?onto  da»  Club; 
Kr.  850. ABB 
lUiiraK*  vnrtlau  au  Ii  dem  vom  IU- 
dacilooa-Canlt4  fearf—  imium  Tarif« 

bonorlart. 
Mana»crlpta   werden  uioht  inrtlak- 

kjwUlll. 


ORGAN 

tm 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ml  Postvertendung 

In  Mr.trrrrl.k  t'nffara: 
Gu»lhri|  K.  io  Halbjaaria  K.  S. 

Für  .(».  lirulMkr  Knill 
Gaarjahric  Mk.  I».  ILlbJtfirig  »tk.S. 

Im  Ibrigpa  Aa»laa4e: 
Uu>;khrl(  tr  t»  Halbjalirf«  Fr.  1». 
Hmt BasaMSI  für  il*n  lWilihAod«!  : 

.Spklkacta  4  Srkirtek  la  Wl»a- 

Kiualnri  Bumm.ni  .10  D>:i«r 
Ofl.ii.  tWcl.m.l luii.u  jiortu'rvi 


N"  5. 


Wien,  den  10.  Februar  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


1 


Zahlunge-Bedlngungan  laut  Uefcerelnkommen. 
:  Für  Staat«  and  Privat  Bahnbeamte  : 


r'iii|>fidjlenswortcsto  direeto  Kr/imgungn-  und  Roziig«quello  ist  dio 

Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrustungssorten 


J 


rm  ;  k. 


Slailnb.  10  K 


xu,  xi.  Vi,  :\t  in»  u  K. 


„Zur  VordlsoatmodaiU«" 
Wien,  VII  o,  Barggasse  Mr. 

<.V,/r(W,  /  1*30. 


33. 


TelepboD  Mr.  39S6. 

r.H  I  1-arlBS  MWXft. 


•JOHANN  PÖL.Z 
Tapezierer    und  Decorttiur 
WIM,  VII.  Zieglergasse  33 

»rit  42  Jahren   Lieferant  der  Kaiserin  Elisabetll-Babn,  bc/w. 
der  k.  k.  öxterr.  St  unt  »bahnen, 
ul>«nümmt  hdiI  verfertigt  all*  Gattungen 

Einrichtvnga-6egenständ8  für  Bureaax,  Prlvatwehnungen,  Eisenbahn- 
Salon-Wagen  and  Wartesäle 

sowie  alle  Dekorationen  and  in  dieses  Fach  einschlagende  Arbeiten. 


I'r&oillrt  mit  Bauree-Dlplom,  ttold.  Medaille,  etc.  et«. 

FbotöjiraDMsches  0tgü"    WIÜ,>  VUL 


Atelier 


ff 


Q)  Alsentraue  27. 


SpocialltSt,:  Porträts  a  la  Rembrandt,  Erhabene  Bilder  (Relief)' 
InW  Für  die  Herreu  Eiseubabubeaniteu  Wo  Rabatt.  "VI 


UMPEW 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Ob  na  ml-  und   H  anfscli  I  ä  □  ch  t. 

BOhren  aller  Art. 


AAGEN 

naaaater,  verbesserter  Conatructlonen. 

Decimal-  yj  Lanf£ewiclits-Brackeiiwaa  eeh 

au  B«U  aail  Kino,  für  üuJili-,  Vvkahn-,  Vaarfka- 
aar!  Uieakaka  lvtek*. 

Coemandlt  Gesellschaft  für  Pampen-  ni  MascMnen-Fatriiatiii. 


_  ! 


W.  GARVENS,  Wien  [l 


WallÜBchfraSBe  14. 
Schwanenbergntrasse  t> 


Kataloge  gratis  und  franoo. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreide  markt  8 

li.r.rt  Kl.ir.krc  alrlklerkr,  SlaanW.  IllrlpWrnbri,  Ilnlbletaf.  all.  (■atwafaa 
verilskt*  Bkrtke.  aowi«  vrniaklr  W.ll.nblwkr.  vrrilaktra  Unkt,  Srkwirx- 
aad  WrUlkltwkc.  dlrarM  lilrrlin  aatm  m  btlllffftra  rraiaan. 
I-tufcraal  vcr»L:liJ.<l*ri.r  öt1*rr.-rjri|iar.  KiieBbahB-VeTwaUiiDiE.n. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trietboa 

•st.  am. 


WIEN. 


Trlrakaa 

In  i 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDOLF  SCHMIDT&C 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMM  ERWERK 


WIEN,X.Himberqerstr.l8l 


Special-  Artikel : 


Fellen  au»  Prima  TlogolgnaaatabJ,  ===== 
Prftclslons  Fellen  feinster  Qualität,  = 
Warkzengatahl  In  unübertroffener  Qualltat, 
Bobwelssatahl,  — 
Btclnbohrer  Btahl,= 


l'iit«  ni  lilat  llt  .!<  i  II  a  in  in.  r. 


Aufhauenabgenüliter  Feilennach  neuem  Abonneneatsysttav, wo- 
bei der  Bestand  erhalten  bleibt  und  Neaanschaffangenfortfallea. 


Google 


AZE'S  Gesellschaft**- Reisen 

nach  den 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


Großsbritannien  und  Irland  und  den  Continent 

Special-Arrangements 
ffir  Paris,  Schwel«,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphine  und  Savoyen  etc.  etc. 


Gaze' 


Fahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Zöge  in  allen  grösseren  St&dten  der  Well 

jm*  Proframroo  gratis  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  mB\$ipS£j^w*** 

London,  J  33,  Westbourno  Oro ve. 

WIEN:  l.  Schottearing  ;{. 

München:  Promenadeplati  6. 

Lncerne:  7,  Alpinst rasne. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haas  „Rother  Adler". 

Marienbad:  Stl«(fl  *  Htern  (gegenüber  Kieoibroaneu). 

Frnnzensbad :  Carl  Vtlcderaiann  *  Co. 

Kölut  »oaikloater. 

-   Filialen  in  allen  Städten.  ■ 


Hinrichtung  von:  Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  un 


Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  tldtriKhtr  Iltdarf.artiktl  für  Stark-  Und  Schwachntrvm. 

Die  p.  t.  Herrea 


SMITH  PREMIER 

"Wien 

m-  I.  Am  Hof  Hi.  6.  -m 
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SMITH  PREMIER 

zum  Kartiren 

  Erster  Grand  Prix  Paris  1900.  

Keine  Umschaltmaschine. 

Keine  Jlolsconstructlon. 

Oesterretchische  Firma. 


HUTTBE  &  S6HEAHTZ 

k.  o  k,  Hat-  und  snaschl.  priT. 

Sittaara-,  Drakl^ereie-  ni  Gtltrltt-Fibril  ni  Pffforir-itatilt 

WIEN,  Martahtlf.  Wiadratuitsaa»  Kr.  16  Bad  18 
empfiehlt  fiiA  cur  Lieferung  ran  allen  Arten  Elaen-  and 
Measlngdrniit-Geweben  und  Geflechten  für  das  Eileu- 
bahnwesen,  als :  Asohenka.*  ten.  Haue hk a ■  te n^l t te r  und 
Vardlohtangagewebe;  ausserdem  Fanatar-  und  Ober- 
Hohten  -  SchiUxglUorn,  patentirt  frepressten  Wurf- 
gittern fi'.r  Berg-,  Kohlen-  und  Huttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  Munüutawecke  als  besonders  vortheilhaft  empfehleuswerth, 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Eisen-,  Kupfer-, 

Zink-,  Messt n and  Stahlbleohon 
sa  Sieb- and  SortJr-VoTTtehtuniren,  Drahtseilen  und  altes  in  dies«  Pack  eln- 
avhtkgittcü  Artikeln  u>  sorstalUksUr  QealtUI  aadea  bUIUsts«  Prelim 

Jf».rarb*rte*  und  Urw.tr.  friJwl^wfl  mmf  Vtrlm*9*m  f>— *e  mmd  «.-.ui«, 


Carl  Nie.  Richter 


WIEN,  IV./2.  Starhemberggi 
Atelier  für  ntitirajiiich  Pririinns 


Nr.  34. 


Oidrtsdst  Im  Jakrs  1173 

M'K«  Ul  ir\T(>:  Ttrml.Ktr,  Mielllrlsalrsteate,  Ii™ 
l  l.nii.ner.  WlakeUsisril,  Wlskellreaw  la.  SOelllr-  Iis 
Nrwlaltrs.  AaMteAsl.be.  Stabl-  s.d  Uiaesajes.bas4er 
riialilnai  a*  r-  und  i.a»k<>n<.utbw:uiu*«  i*4"  Kn- 
„  aar  Fi  elaeaaraate 


Firm»  gegründet  1861. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber  : 


Julins  Äoeller,  J.  George  llardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I-,  Riomoi*ijr«.«»e  13. 


Telephon  Hr.  5J09 


Tel.  Adr  :  1*agetmeler. 


im 


Möbelfabrik  und  Kunst -Tischlerei 

von 

Heinrich  Bäck 

Wien,  TO.  Bes.  Mariahilferstrasse  Nr.  74  * . 

Filialen :  Brünn  nnd  Pressburg. 

Directe  und  billigste  Bezugsquelle 
von  selbstgearbeiteten 
Möbeln  nnd  Wohnung f-Einriohtungen 

aus  trockenstem  Materiale  unter  fünfjähriger  Garantie. 
Stets  grosser  Vorrath  von  fertigen 

Holz-  und  Tapezierer* Möbeln 

in  den  neuesten  Stylarten  zu  concurrenzloa  billigen 

Preisen. 

Grösstc  Oonlanoe  bei  Expeditionen  In  die  Provinz. 

Das  neueste  Prachtalbnm  gegen  K  2.—  franco  erhältlich. 

Für  Mitglieder  des  Clnb  der  Eisenbahn- 
Beamten  Rabatt  bei  Holz-  nnd  Eisenmübcl  5%, 

bei  Dccoratiouen  und  Polstermöbel  10%. 


£>!M«**»M«  *T«**»M«  ******* 

V»i»'ab,  Waat r*  *  ■»'«»  »» Witt  Irtkjkjt  tfc  «k  M  + 


Dig 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de. 

Club  Österreichischer  Eisenhahn-Beamten. 


5. 


Wien,  den  10.  Februar  1902. 


INHALT: 


XXV.  Jahrgang. 

Clubverssmtnlang.  Du  Fahren  in  RaaonteUoi  bei  Nebel.  Von  0.  A.  Sonnenbar g.  Vereinfachung««  in  der  Einnahmen- 
Verrechnung.  Die  Drterreichiechen  Wiarerrtranen.  Van  0.  8ch  n  el  1  er,  k.  k.  Ober-Iußrenienr.  (Heblaie.)  Elektrische  Bahn 
Wien— Prembnrg.  —  Elektriiehe  Bahnen:  Elektrieche  Bahnen  in  England.  Einführung  den  elektrischen  Ebenlmhn- 
betriebe*  in  Schweden.  Die  elektrlwh  betriebene  Waldbahn  in  Pojana-MOrul.  —  Chronik:  Gesangverein  »sierreicliinflier  Eiten- 
liahcheamun  in  Wien.  Ei»enbabnb«JI,  4.  Febmar  1903.  Die  BetrielmerKebntsee  der  iranzi»<i»cb«u  Primr>»huen  in  Jahre  1900.  — 
Literatur:  Da*  Qeaeta  Uber  die  Enteignung  »on  Grnn^fentanra  vom  11.  Jnni  1874.  Die  Sorripfnngen  der  7 
-Clubnachriehten:  B«rieht  Uber  die  Clnbveraammlnng  am  28.  Jänner  1908. 
nd  oen  beigetretene  Mitglieder. 


Clnbversamminng:  Dienstag,  den  18.  Februar 
1002,  V27  Ulir  abends.  Vortrag  des  Herrn  Paul  Wei- 
dinger, Ober-Coiitrolor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  mit  dem  Thema:  „üurth  Vnrarlbrrg  nach 
Lirchtmtirin.''  (Mit  Lichtbildern.) 

Zn  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schluss  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clubiocale. 

Der  am  obigen  Tage  in  Aussicht  genommene  Vor- 
trag des  Herrn  Jacques  Jaeger,  Schriftsteller,  Ober: 
r  CohnüaUon  und  Amwanderung"  musste  wegen  Erkrankung 
des  Vortragenden  aof  eine  spätere  Zeit  verschoben  werden. 

Das  Fahren  In  RiiumdlHtanz  bei  Nebel. 

Eine  Urgenz. 
Von  0.  A.  Sonnenbnrg. 

Der  Vorkämpfer  der  Eisenbahn-Betriebsingenieure 
in  Oesterreich,  k.  k.  Generalinspector  Herr  Ingenieur 
Gustav  Gerstel,  hat  vor  Kurzem  im  »Oesterreichischen 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereine"  einen  interessanten 
Vortrag*)  Uber  „Eisenbahnbetrieb  uud  Ingenieur"  ge- 
halten, in  welchem  er  an  das  Bestreben  der  akademisch 
gebildeten  Techniker,  die  leitenden  Stellen  im  Bahn- 
betriebe für  sich  in  Anspruch  zu  nehmen,  anknüpfte,  und 
znr  Ausführung  brachte,  wie  gering  heute  der  Percent- 
satz  an  Technikern  unter  sämmtlichen  Verkehrsorganen 
sei  und  dass  sohin  beim  besten  Willen  das  Materiale 
fehle,  aus  dem  die  Leitenden  entnommen  werden  könnten. 

Zweck  des  Vortrages  war  nun,  die  Missachtung, 
welche  der  Techniker  dem  Verkehrsdienste  entgegen- 
bringe, zn  bekämpfen,  und  die  Lust,  sich  selbem  zu  widmen, 
wenn  möglich  zu  wecken. 

Gerstel  besprach  das  Betriebsprogramm  einer 
Bahn  und  die  Notwendigkeit,  dieses  nicht  starr  aufrecht 
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zu  erhalten,  sondern  den  Anforderungen  der  Neuzeit  ent- 
sprechend zu  verbessern,  die  Schwierigkeiten  bei  der 
Verfassung  zweckmässiger  Fahrplane,  den  Verschub,  die 
Warenwirtschaft,  er  erwies  durch  Beispiele  aus  seiner 
Praxis,  mit  welchen  einfachen  Mitteln  sich  oft  grosse 
Erfolge  erzielen  lassen,  und  ging  endlich  a  n  f  eine 
drastisch eBesprechungdes  Instructions- 
w  e  s  e  n  s  über,  stets  aber  darauf  hinweisend,  welch'  ein 
weites  Feld  sich  in  allen  diesen  Beziehungen  einem 
wissenschaftlich  gebildeten  Techniker  eröffnet. 

Wir  Berufscollegen  können  diesen  Ausführungen  des 
Herrn  Generalinspector  Gerstel  nur  beipflichten ;  er 
hat  uns  namentlich  bezüglich  der  Mängel  de«  Instructions- 
wesens  in  Oesterreich  aus  dem  Herzen  gesprochen. 

Ein  hervorragendes  Beispiel  des  „Instractions- 
Unwesens''  ist  die  .neue'  gemeinsame  .Verkehra- 
instruetion"  und  die  mit  ihr  organisch  verbundene 
»Signalisirnngs-  Vorschrift'". 

Dieselben  sind  uns  mittelalten  Verkehrsbeamten 
beinahe  zur  Mythe  geworden,  und  der  Ausdruck  des 
Volkes:  „Etwas  auf  die  lange  Bank  schieben",  deckt 
«ich  bei  uns  Betriebsleuteu  mit  der  Aufnahme  irgend 
einer  Neuerung  in  die  „neue"  Verkehrsiustruction. 

Circa  20  Jahre  wird  schon  an  ihr  gearbeitet,  trotz- 
dem wir  sie  wie  einen  Bissen  Brod  brauchen. 

Die  endliche  Fertigstellung  dieser  Verkehrsbibel 
wird  durch  das  „  Fahren  in  Raumdistanz"  immer  dring- 
licher, da  doch  die  derzeitigen  »Grundzüge  und  In- 
structionen über  den  Verkehr  der  Züge1-  darauf,  trotz 
aller  Aenderungen,  nicht  mehr  passen  wollen,  was  ins- 
besondere bei  „Gerichtsverhandlungen"  von  Gewicht  ist. 

Wer  aber  einmal  auch  nur  bei  der  Verfassung  des 
Resumes  einer  bahnamtlichen  Disciplinar-Untersuchnng 
über  einen  grösseren  Unfall  anwesend  war  und  gehört 
hat,  wie  die  Vertreter  der  einzelnen  Dienstabtheilungen, 
als  des  Verkehrs-,  Zngforderungs-  und  Bahnerhaltungs- 
dienstes sich  über  die 
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der  in  Frage  kommenden  Stellen  der  einzelneu  In- 
structionen ereifern,  der  wird  gewiss  die  Wichtigkeit 
einer  in  klaren  und  einfachen  Sätzen  sprechenden 
Verkehrsinstruction  erkennen. 

Wir  nehmen  nunmehr  als  Hauptzweck  unserer  Aus- 
führungen Gelegenheit,  den  Wunsch  auszusprechen,  dass 
man  in  der  „ neuen"  Verkehrsinstruction,  nicht  so  wie  in 
den  alten  „Grundzttgen",  der  Aufstellung  von  Bestim- 
mungen über  das  Verhalten  bei  „Nebel"  aas  dem 
Wege  geht,  denn  das  Fehlen  von  strikten  Bestimmungen 
über  das  Verhalten  der  Bediensteten  bei  Nebel  uud 
Schneesturm  ist  beim  Fahren  in  Baumdistanz,  insbesondere 
bei  Aufstellung  von  Zugsmelde-  und  Blockposten,  weniger 
beim  Fahren  im  Stationsintervalle,  von  grösstem  Uebel. 

Wohl  wird  in  den  „Grundzügen  der  Vorschriften 
für  den  Verkehrsdienst"  und  in  diesen  selbst  das  Ver- 
halten des  Personales  bestimmt,  jedoch  in  der  ..Special- 
Vorschrift  über  das  Fahren  in  Raumdi stanz u  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  vom  I.April  1899,  welche  als  Type 
für  jene  der  Privatbahnen  ab  1.  October  1903  (s.  E.  M. 
Erlass  Zahl  8174/20  vom  29.  Mai  1901)  zu  gelten  haben 
wird,  finden  sich  hierüber  besondere  Vorschriften  nicht. 

Laut  Punkt  50/51  dieser  Vorschrift  hat  jeder  Zug 
vor  dem  auf  «Half  gestellten  Mastsignal  anzuhalten, 
und  so  lange  stehen  zu  bleiben,  bis  das  Signal  deutlich 
erkennen  lässt,  dass  die  Weiterfahrt  gestattet  ist,  bezw. 
bis  eine  mündliche  Verständigung  zwischen  Bahnwächter 
und  Zugführer  stattgefunden  hat;  ferner  soll  das  An- 
halten eines  Zuges  vor  einem  auf  „Halt"  stehenden  Mast- 
signale stets  derart  erfolgen,  dass  die  Locomotive  des 
Zuges  in  unmittelbarer  Nähe  vor  diesem  Signale  zn 
stehen  kommt. 

Deshalb  müssen  die  Strecken -Mastsignale  vom  Zuge 
aus  anf  die  Breinsentfernung,  bei  nicht  automatischen 
Blockeinrichtnngen  auch  vom  Blockwächter  gesehen 
werden  können*)  und  sollen  dieselben  womöglich  so 
aufgestellt  werden,  dass  der  Zug  das  Mastsignal  bereits 
überfahren  hat,  wenn  er  beim  Blockposten  anlangt,  so 
dass  der  Blockwächter  das  Passieren  des  Signales  durch 
den  Zug  beurtheilen  kann. 

Bei  den  in  Oesterreich  angewandten  Rlocksystemen 
unterstützt  man  diese  Benrtheilung  des  Block  Wächters 
durch  Einschaltung  einer  isolirlen  Schiene  mit  einer  Aus- 
löse Vorrichtung  im  Blockapparate. 

Hiedurch  ist  für  den  Blockwächter  auch  bei  Nebel  - 
wetter  und  Schneesturm  nach  Möglichkeit  gesorgt,  und 
muss  er  höchstens  bei  sehr  dichtem  Nebel  sich  durch 
Localaugenschein  von  dem  Leuchten  der  Signallaterneii 
der  ihm  zugewieseneu  Mäste  überzeugen. 

Was  ist's  ab«-  mit  dem  Locomotiv-  und  Zug- 
begleitungs-Personale,  wenn  dasselbe  bei  dichtem  Nebel 
uud  Schneesturm  das  betreuende  Signal  auf  ,  Verbot  der 
Fahrt-  erst  an  Ort  und  Stelle  und  in  voller  Fahrt  befind- 
lich, erblicken  kann? 


*)  3.RankOe..rg,  Die  SireckenbloekeiürkhtuBgeii.  Wien  1898. 


Dann  mnss  wohl  das  Signal  unter  allen  Umstanden 
entgegen  der  voi  angeführten  Vorschrift  Punkte  50  51 
um  die  Bremsstrecke  überfahren  werden.*) 

Dem  zu  begegnen,  müssen  auf  entsprechende  Ent- 
fernung Knallkapseln  gelegt  werden. 

Kann  dies  aber  ein  Blockwächter  auf  der  Doppel- 
bahn  mit  dichtem  Zugsverkehr  nach  beiden  Seiten  hin 
auf  „Breinsentfernung*  wirklich  durchführen?  Nein, 
gewiss  nicht,  und  es  wird  dies  im  Principe  von  ihm  auch 
gar  nicht  gefordert.**) 

Das  Legen  der  Knallkapseln  auf  diese  Entfernung 
erscheint  aber  als  unbedingt  nothwendig,  wenn  das  anf 
„Verbot  der  Fahrt"  stehende  Mastsignal  als  „Gefahr- 
punkt" ***)  betrachtet  wird  und  wenn  das  absolute  Block- 
syst«m  aufrecht  erhalten  nnd  nicht  in  das  „permissive" 
verwandelt  werden  soll. 

Hier  kann  eben  nur  durch  Aufstellung  von  Vor- 
signalen ***i  oder  durch  Entsendung  von  „Nebelsignal- 
männern* gründlich  abgeholfen  werden. 

Erstere  finden  sich  bei  allen  automatischen  Block- 
einrichtungen, z.  B.  bei  den  amerikanischen  Bahnen, 
letztere  nur  bei  den  englischen  Bahnen  vor. 

Was  nun  die  Aufstellung  von  Vorsignalen  anbelangt, 
so  sind  darüber  schon  Folianten  geschrieben  worden,  und 
spcciell  in  Deutschland  wurde  durch  den  Bundesrat!) 
1898  angeordnet,  dass  sämmtliche  Einfahrtsignale  der 
Bahnhöfe  „Vorsignale"  bis  1.  December  1903  zu  erhalten 
haben,  während  die  Frage  bezüglich  der  Vorsiguale  Air 
Streckeublocksignale  erst  nach  dem  „Ollenbacher  Un- 
glücke" Ende  190»  ins  Rollen  kam y),  nnd  jetzt  nachdem 
Altenbeker-Zusammenstoss  acut  werden  wird. 

Vom  Hörensagen  wissen  wir,  dass  in  unserer  neuen 
„Signalisirungsvorsehrift"  das  Princip  „das  rothe  Licht 
ist  Heiligthuni'fj)  und  „Vorsignale  wie  in  Deutschland"  in 
Aussicht  genommen  wurden.  Mögen  selbe  nun  auch  bei 
uns  für  den  in  Rede  steheuden  Zweck  beste  Verwende? 
finden. 

Weniger  ist  über  die  in  England  verwendeten 
Nebelsignalmitnner  (Kogsignalmen)  bekanntgeworden.  Im 
Nachstehenden  sollen  nun  die  diesbezüglichen  Vorschriften 
der  „London  &  South  Western  Railway"  wiedergegeben 
werden.  yJ,  i ) 

Für  den  Dienst  eines  Nebelsignalmannes  wenlen  in 
der  Regel  Stutions-  nnd  Streckenarbeiter  verwendet,  und 

*)  8.  auch  „Eiue  Streckenbloekfrage"  von  O.  Wala  et 
„Oe.  K.  Ztg.",  Nr.  Ii«,  1901. 

*•)  S.  R  a  n  k  (ieorg,  die  Sire<-kenb]o«keinri«h  langen,  Wieu  im. 
— j  S.  anch  ,Z.  d.  V.  P.  K.  V."  1901,  8.  4»  u.  SOS.  nnd 
KeckerO.,  Vergleichend«  Stndien  über  Eisenbahn -Signal  wesen  He. 
W.esbadea  188». 

f)  3.  .Z.  d.  V.  D.  E.V."  1900,  8.  134«,  1356,  1424  n.  HK5. 
\';)  S.  Gcriehtsverhandlnng  über  da»  Millinger  Unglflek. 
flf)  S.  Rules  and  Regulation»  für  the  (inidsaee  uf  the  officers 
and  mto  in  tbe  aervice  of  tbe  Luudon  and  Soolb  Western  RaiIw»J 
Company,  I.  November  1S90,  oder  Teitor  II.,  Dienstvorwlirifitii 
tltr  den  äusseren  Betriebsdienst  auf  den  engl.  Eisenbahnen.  L.  A.  N- 
W.  R.  C.  Berlin  1882. 
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haben  die  betreffenden  Stationsvorst äude,  einvemehmlich 
mit  den  Streckenvorstäuden,  die  einzelnen  Posten  an  die- 
selben zu  vertheilen.  Visirer  und  Streckenbegeher  dürfen 
zu  diesem  Dienste  nicht  verwendet  werden. 

Falls  Nebel  oder  Schneegestöber  bei  Tage  zwischen 
«  Uhr  Früh  und  8  Uhr  Abends  eintreten  sollte,  haben 
sich  die  Nebelsignalmänner  sofort  beim  Stationsvorstand 
_     znr  Dienstleistung  zu  melden  und  seine  Befehle  entgegen- 

*  zunehmen:  jene,  welche  ausserhalb  einer  Station,  auf 
Zwischensignalbuden  oder  bei  Bahnabzweiguugen  Dienst 
zu  leisten  haben,  müssen  sich  bei  dem  dort  im  Dienste 
steheuden  Signal  Wärter  melden. 

Tritt  jedoch  das  Unwetter  während  der  Nacht, 
zwischen  8  Uhr  Abends  und  0  Uhr  Früh  ein,  so  rauss 
der  Statiousvorstand  für  die  Verständigung  dieser  Leute 
sorgen.  Wenn  die  Nebelsignalwärter  durch  eigene  Wahr- 
nehmung oder  durch  eine  ihnen  anderweitig  zukommende 
Nachricht  gewahr  werden,  dass  ihre  Dienste  während  der 
Nacht  oder  zu  irgend  einer  anderen  Zeit,  wo  sie  ausser 
Dienst  sind,  erforderlich  werden,  so  haben  sie  sich  wie 
oben  zu  benehmeu,  ohne  auf  den  Ruf  des  Statiousvor- 
staudess  zu  wallen ;  dies  entbindet  letzteren  jedoch  nicht 
von  der  Verantwortung,  dass  diese  Leute  rechtzeitig  an 
Ort  und  Stelle  erscheinen. 

Falls  der  Nobel  sich  wesentlich  geklärt  und  das 
Schneegestöber  nachgelassen  hat,  hat  sich  der  Nebel- 
sigualmann  mit.  dem  betreffenden  Signalwärter  ins  Ein- 
vernehmen zn  setzeu,  ob  seine  Dienste  für  Nebelsignali- 
sirung  noch  erforderlich  sind  oder  nicht. 

Im  Bureau  des  Stationsvorstandes,  sowie  in  den 
einzelnen  Signalhütten  sind  Wohnungslisten  der  einzelnen 
Nebelsignalleute  zn  aflichiren. 

Jeder  Nebelsignalmann  hat  sich  vor  Dienstesüber- 
nahnie  mit  24  Knallkapseln,  einer  geputzten  und  beleuchteten 
Handsignallaterne,  mit  einer  rothen  und  einer  grünen 
Fahne  auszurüsten. 

Wenn  er  den  Dienst  bei  einem  Distanzsignale 
(Vorsignal  des  Ein-  oder  Ausfahrtsignales)  versiebt,  so 
hat  er  sich  ausserhalb  desselben,  so  weit  als  möglich, 
jedoch  so,  dass  er  das  Signal  in  Sicht  hat,  aufzustellen; 
jedesmal,  wenn  dann  in  der  Richtung  nach  der  Signal- 
bude,  vou  welcher  das  Signal  bethätigt  wird,  ein  Zug 
oder  eine  Locomotive  vorübergefahren  ist,  und  so  lange 
das  Signal  »Verbot  der  Fahrt'  zeigt,  hat  er  sofort  Knall- 
kapselu,  zehn  Fuss  von  einander  entfernt,  an  einer 
Schiene  des  Geleises,  für  welches  er  den  Signaldienst 
mit  versieht,  aufzulegen  und  rothes  Licht  dem  Personale 
eines  sich  etwa  nähernden  Zuges  zu  zeigeu.  Ist  der  vor- 
überfahrende Zug  gedeckt  und  dann  die  Baiin  frei,  so 

*  hat  er,  falls  der  Signalwärter  »Erlaubte  Fahrt"  am 
™      Distanzsignal  gegeben,  die  Signalkapseln  zu  entfernen 

und  entsprechendes  Handsignal  „Ordnung"  oder  „Fahre 
weiter"  zu  geben. 

Wird  er  jedoch  in  der  Nachbarschaft  des  Signales, 
bei  welchem  er  den  Signaldienst  versieht,  iigeud  ein 
Fabihiudernis  gewahr,  sei  es,  dass  es  von  einem  nicht 


weitergefahrenen  Zuge  oder  einer  Locomotive,  oder  aus 
irgend  einer  Veranlassung  herrührt,  so  hat  er  die  Knall- 
kapseln auf  der  Schiene  zu  belassen  und  auf  der  Bahn 
bis  zu  einer  Entfernung,  rothes  Licht  zeigend,  zu  gehen, 
welche  genügt,  um  das  Fahrhindernis  zu  decken ;  —  dort 
hat  er  auf  einer  Schiene  des  Geleises,  für  welches  er  den 
Signaldienst  mit  versieht,  zwei  Knallkapseln,  zehn  Fuss 
voneinander  entfernt,  anzubringen,  bis  in  Sicht  des  Signales 
zurückzukehren  und,  sobald  er  davon  überzeugt  ist,  dass 
das  Fahrhiudernis  beseitigt  ist,  die  weiter  gelegten  Knall- 
kapseln zu  entfernen,  um  dann  auf  seinen  Posten  zurück- 
zukehren. 

Nach  Befestigung  der  Knallkapseln  haben  die  Nebel- 
signalleute mindestens  30  Fuss  gegen  das  Signal  oder 
gegen  das  zu  deckende  Hindernis  zurückzugehen  und 
nach  der  Explosion  der  Knallkapseln  das  Handsignal 
„Halt"  dem  Locomotivführer,  dessen  Locomotive  die 
Knallkapseln  überfahren  hat,  zu  geben. 

Wenn  die  Nebelsignalwärter  bei  Signalen  für  die 
Eiu-  und  Ausfahrt  in  Stationen  in  Verwendung  stehen, 
haben  sie  au  der  einen  Schiene  eines  jeden  Geleises, 
für  welches  das  betreffende  Signal  auf  „Verbot  der 
Fahrt"  steht,  zwei  Knallkapseln  anzubringen  und  ausser- 
dem alle  vom  Signalwärter  ertheilten  Befehle  auszufuhren. 

Zur  Wiederholung  des  Mastsignales  «Verbot  der 
Fahrt"  muss  in  allen  Fällen  rothes  Licht  benützt  werden. 

Die  Verwendung  von  Nebelsignalmännern  entbindet 
die  Zugbegleiter  nicht  von  der  Verpflichtung  der  Zugs- 
deckuug  im  gegebenen  Falle. 

Für  die  Nebelsignal leute  wird  in  den  Stationen  uud 
in  den  Signalbudeu,  in  deren  Bereich  sie  Verwendung 
finden,  ein  ausreichender  Vorrath  an  Kuallkapseln  ge- 
halten, für  deren  Ersatz  die  nächste  Station  zu  sorgen  hat. 

Sollte  der  Nebel  oder  das  Schneegestöber  andauern, 
so  müssen  die  Stationsvorstände  (wenn  Stationsarbeiter 
verwendet  wurden),  bezw.  die  Streckenvorstände  oder 
Bahnaufseber  (wenn  Oberbauarbeiter  verwendet  wurden) 
für  Ablöser  sorgen.  Wenn  die  Nebelstgnalleute  länger 
als  sechs  Stunden  im  Dienste  steheu,  ohne  dass  ihnen 
Gelegenheit  geboten  werden  kann,  Speise  und  Trank  in 
ihrer  Behausung  zu  sich  zu  nehmen,  sind  selbe  seitens 
ihrer  Dienstvorstände  mit  den  nöthigen  Speisen  zu  ver- 
köstigen.*) 

Gewöhnlich  wird  Brot  und  Käse,  heisser  Thee  _ 
oder  Kaffee  in  gehöriger  Menge  vertheilt. 

Branntwein  darf  nicht  verabreicht 
werden. 

Auch  für  Wintermäntel  wird  seitens  der  Gesell- 
schaften des  Oefteren  gesorgt. 

Der  Stationsvorstand  hat  sich  unter  allen  Umständen 
zu  überzeugen,  ob  die  Nebelsignallente,  sobald  ihre 
Thätigkeit  nothwendig  ist,  sich  pflichtgemäss  auf  ihre 
einzelnen  Posten  begeben  haben.    Wo  eine  grössere  An- 

•)  S.  »nch  Midland  R»ilw»y  ■  Ari*»dix  1°  <h«  Wurkin? 
time  Üble. 
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zahl  von  Nebelsignalleulen  thätig  ist,  muss  ein  eigenes 
Ueberwachungsorgau  die  Posten  aufsuchen,  ihm  Aus- 
rüstung und  ihre  Dienstleistung  controliren,  sowie  für 
die  Ergänzung  de»  Vorrathes  an  Kuallkapseln  persönlich 
sorgen. 

Wenn  bei  Nebelwetter  nnd  Schneegestöber  die 
Tagessignale  nicht  völlig  deutlich  gesehen  werden  können, 
so  sind  die  Signallaternen  zu  beleuchten  und  brennend  zu 
erhalten. 

Die  bei  den  einzelnen  Mastsignalen  poatirten  Nebel- 
signalmänner  haben  bei  Frost  und  Unwetter  auch  auf  das 
regelrechte  Functioniren  der  Signale  zu  achten  und  sich  im 
Gegenfalle  mit  dem  Signalwftrter  ins  Benehmen  zu* setzen. 

Wo  Bedienstetenhäuser  in  der  Nähe  der  Linie 
erbaut  sind,  werden  bei  den  einzelnen  Bahnen  elektrische 
Klingelwerke  in  den  Wohnungen  der  Nebelleute  auf- 
moutirt,  welche  von  den  Signalhlitteu  zu  beteiligen  sind. 
Selbe  werden  sorgfältig  in  Stand  gehalten  und  täglich 
probirt. 

In  neuerer  Zeit  hat  man  versucht,  die  Nebelsignal- 
männer durch  selbstthätige  hörbare  Vorsignale,  durch 
ein  elektrisches  Gong-  oder  durch  ein  elektrisches  Nebel- 
horn signal  zu  ersetzen  •),  doch  ist  uns  über  die  Brauchbar- 
keit solcher  Signale  bisher  noch  wenig  bekannt  geworden. 


Vereinfachungen  In  der  Einnahmen-Ver- 
rechnung. 

Eine  Entgegnung. 

In  Nr.  4  von  „Baiin  frei!*  vom  1,  Februar  bringt 
der  Chef  der  Einnahmen- Controle  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  Herr  Central-Inspector  K  o  h  n,  eine  Kritik 
des  Artikels  »Vereinfachungen  in  der  Einnahmen- Ver- 
rechnung* vom  10.  Janner  d.  J.  Der  Hanpttheil  desselben 
wird  von  ihm  nicht  bebandelt,  dagegen  wird  sehr  aus- 
führlich die  bereits  in  nnserer  Nr.  4  von  der  Redaction 
berichtigte  Statistik  richtig  gestellt. 

K  o  h  n  kommt  aber  trotzdem  zu  ähnlichen  Procent- 
sätzen:  er  constatiert  bei  der  Staataeisenbahn- Gesellschaft 
84%  Eilgutkarten  unter  K  5  —  die  Nordbabn  hatte 
95%.  Er  kommt  aber  nicht  zu  dem  naheliegenden  Schlüsse, 
dass  die  Verrechnung  und  Controle  dieser  Bagatellen 
möglichst  vereinfacht  werden  müssen,  damit  der  geringe 
Gewinn  für  die  Unternehmung  nicht  noch  durch  Stations-, 
Rechnnngs-,  Controle-  u.  dergl.  Kosten  geschmälert  werde. 
"Er  hält  im  Gegentheile  wegen  der  zahlreichen  Nach- 
nahmeposten,  die  sich  unter  diesen  kleinen  Sendungen 
befinden,  Vereinfachungen  nicht  für  durchführbar.  Da  er 
aber  selbst  das  Beispiel  der  „Post"  citiert,  so  ist  es 
verwunderlich,  dass  er  dieses  Beispiel  nicht  zu  Ende 
gedacht  hat,  seine  Bedenken  hätten  sich  dann  wesentlich 
reduciert. 

Den  einfachen  Betrieb  des  Postpacket vei  kein  es  kann 
ja  die  Bahn  ohneweiteres  nachmachen  ;  Belgien,  Dänemark, 
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Englaud  machen  dies  mit  Erfolg  seit  Jahrzehnten  in 
grösstem  Masstabe.  Für  Nachnahmen,  Wertsendungen 
u.  s.  w.  bestehen  selbstverständlich  die  nöthigen  compli- 
cierteren  Specialeinrichtungen.  Das  Gros  wickelt  sich  infolge 
der  einfachen  und  zweckmässigen  Organisation,  die  für 
das  Publicum  so  bequem  als  möglich  gemacht  ist,  ohne 
diese  Complicationen  ab.  Es  ist  nicht  einzusehen,  warum 
wir  dies  nicht  auch  machen  könnten.  Herr  K  o  h  n  hat 
auch  Bedenken  wegen  der  Form  der  Rechnungen,  Suui- 
marien  etc.  Die  fallen  einfach  weg!  Dariu  liegt  das 
Umwälzende  des  richtigen  Markendienstes!  Ausser  ein- 
fachen Uebergabs-Consignationen  ist  nichts  nöthig,  ja 
ein  Mehr  sogar  von  Uebel.  (Selbstverständlich  darf  es  an 
der  Ueberwachung  und  an  Stichproben  nicht  fehlen.) 

Was  Kohn  endlich  über  Stempelfreiheit,  Fran- 
kier nngszwang,  Verkeilungen,  Car  teil  fragen  n.  s.  f.  sagt, 
hätte  er  bei  vorheriger  Leetüre  des  bisher  in  dieser 
Sache  Veröffentlichten  wahrscheinlich  nieht  gesagt,  wir 
wollen  daher  nicht  offene  Thür en  einrennen,  nnd  behandeln 
diese  Frage  hier  nicht  weiter.  Auch  dürfte  es  ihm  unbe- 
kannt geblieben  sein,  dass  sich  der  Markendienat  beim 
Staatsbetriebe  geradezu  sprunghaft  entwickelt  und  sich 
steigender  Beliebtheit  erfreut  (1898  —  7900, 1899  —  18.400, 
1^00  —  21.600,  1901  Uber  38.000  MarkencollO,  sonst 
hätte  er  nicht  behauptet,  dass  sich  das  Publicum  damit 
nicht  befreunde.  Im  Gegentheile,  Petitionen  von  Handels- 
kammern und  Landesausschüssen  verlangen  die  Ausdehnung 
des  Markendienstes. 

Die  Sehnsucht,  die  ein  so  alterfahrener  Fachmann 
wie  Central-Inspector  Kohn  nach  dem  alten  Centrai- 
Abrechnungs-Bureau  empfindet,  mit  seinen  1000  Tarif- 
jahren  Rechnungsrückstand  und  dem  sonstigen  Augias- 
ställe, der  erst  jetzt,  nach  sechs  Jahren  Nachtragsarbeit, 
ausgekehrt  wurde,  nimmt  sich  merkwürdig  aus;  noch 
merkwürdiger  aber  ist  es,  dass  er  die  Wiederherstellung 
dieses  Institutes  als  die  einzige  Panacee  für  das  Rechnungs- 
wesen empfiehlt! 

Leider  hat  der  Herr  Central-Inspector  Kohn  aber 
wahrscheinlich  sehr  Recht  mit  seiner  Prophezeiung,  dass 
mau  noch  lange  wird  darauf  warten  müssen,  bis  sich  die 
nöthigen  Vereinfachungen  in  unserem  Einnahmen-Rech- 
nungswesen, insbesondere  das  Maikenwesen,  ans  dem 
Nebel  emporgerungen  haben  werden. 

Aber  nicht  wegen  der  sachlichen  Schwierigkeiten 
-  die  sind  ja  nach  bewährtem  Muster  unschwer  zu  be- 
siegen —  die  Ursache  liegt,  wie  immer,  in  dem  profes- 
sionellen, natürlichen  Widerstaude  der  engeren  Fachleute 
gegen  alles,  was  den  eigenen  Wirkungskreis  beeinträch- 
tigen könnte. 

Wenn  gründlich  gewirkt  werden  wollte,  muss  es 
daher  ohne,  und  vielleicht  sogar  gegen  dieselben 
geschehen.  Die  Eisenbahn  selbst  musste  einst  gegen 
den  Willeu  der  Postleute  ins  lieben  gerufen  werden. 
Vielleicht  erleben  wir  noch  das  Gegenstück,  dass  die 
guten  Postetnrichtungen  gegen  den  Willen  der  betreffenden 
Eisenbahnleute  bei  der  Bahn  eingefühlt  weiden  müssen! 
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Zum  Schlüsse  soll  noch  mein  Bedauern  Platz  finden, 
dass  der  Herr  Central-Inspector  K  o  h  □  seine  schätzens- 
werten Aeussenmgen  nicht  in  unserem  Organe  verölient- 
licht  hat,  sondern  ein  anderes,  wenngleich  uns  sehr  nahe- 
stehendes dazu  gewählt  hat.  Die  Discussion  ums  Eck 
herum  ist  etwas  inisslich  und  unbequem  für  die  Leser. 
Allerdings  wären  wir  dabei  um  die  so  ausführliche  Be- 
handlung des  bedauerlichen  Fehlers  in  der  Statistik 
gekommen,  denn  die  Sache  wäre  sofort  in  kurzem  Wege 
aufgeklärt  gewesen.  V.  L. 


Die  OütciTciclitacIien  Wasserst  rassen. 

Vortrag,  gehalten  am  29.  October  ]«01  im  Clnb  «sterreicliischer 
RifenbitLn-Beamten  Ton  0.  t.  Schneller,  k.  k.  Oberingenienr  im 
hydrotechnischen  Bureau  des  Handelsministeriums. 

(Schluss.) 

Die  Auf-  und  Abwärtsbewegung  wird  durch  Einblason, 
bezw.  Ansströmcnlassen  von  romprimirter  Luft  auB  den 
Taucherglocken  erzielt. 

Wie  schon  erwähnt,  findet  die  erzielbare  Hnbh&he  bei 
Anwendung  von  Schiftsbebeeinrichtungen  mit  verticsl  beweg- 
licher Kammer  ihre  obere  Grenze  ungefähr  bei  20  m. 

Die  bedeutenden  durch  die  österreichischen  Schiffahrt«- 
canäle  zn  überwindenden  Höhen  Hessen  es  daher  ah  nothwendlg 
erkennen,  bei  der  Projectirung  mechanischer  Schiffshebewerke 
neue  Wege  zn  gehen,  nnd  wnrde  die  Schiffshebnng  anf  ge- 
neigter Ebene  als  die  geeignetste  Einrichtung  erkannt. 


Eine  weitere  Unterscheidung  liegt  in  der  Stellung  der 
Schiffskaumier,  indem  dieselbe  mit  ihrer  Langeiirichluug 
parallel  der  Achse  der  geneigten  Ebene  gezogen  werden 
kann,  was  man  Langeforderung  nount,  wahrend  sie  bei  der 
Qaerförderung  Renkrecht  anf  dieselbe  steht. 

Der  Vorlhtil  der  N«s»fördernng  liegt  darin,  dass  die 
Caissons  immer  gleich  schwer  sind,  ob  sich  in  denselben  ein 
vollbelndenes,  ein  leeres  oder  gar  kein  Boot  befindet,  da  für 
die  Mehrlast  eines  Bootes  die  entsprochende  Menge  Wasser 
ans  der  Kammer  verdrilngt  wird ;  es  sind  daher  bei  dem 
Umstände,  dass  der  nach  abwärts  wirkende  Zug  eines  Calsson- 
gewlcbtea  durch  den  am  anderen  Ende  dos  Hängseiles  wirkenden 
Zug  des  Gegengewichtes  oder  des  zweiten  Caissons  aufgehoben 
wird,  nur  die  Reibungskräfte  zn  Uberwinden,  was  durch  ein 
Wasserübergewicht  oder  durch  eine  eigene  Kraftquelle  ge- 
schehen kann. 

Diesem  Vortheile  steht  der  Nachtheil  der  Wasser- 
Schwankungen  bei  Bewegnngeändernngen  gegenüber,  welche, 
wenn  sie  grösser  werden,  eine  Verletzung  der  Schiffe  oder 
der  Schiffskammer  verursachen  können. 

Letztere  Gefahr  wird  bei  der  Trockenßrdcrung  ver- 
mieden, auch  können  alle  Constructlonen,  da  das  Wasser- 
gewicht in  Wegfall    kommt,  leichter  gehalten  sein,  dagegen 


Fig.  ». 


Das  Princip  der  schiefen  Ebene  besteht  darin,  dass  der 
auf  einem  eisernen  (»erliste  anfmontirte  Scbiffskaston  mit  Hille 
von  geeigneten  Zwischengliedern  auf  einer  geueigten  Flache, 
welche  die  untere  und  obere  Haltung  verbindet,  aufrnht. 

Um  nicht  bei  der  Abwärtsbewegung  das  ganze  Gewicht 
ziehen  zu  müssen,  kann  der  Schiffskasten  dnreh  ein  oder 
mehrere  am  oberen  Ende  der  schiefen  Ebene  über  oine  Seil- 
trommel gehende  Seile  mit  einem  Gegengewichte  verbunden 
sein,  somit  eine  Art  Bremsberg  darstellen. 

Wird  als  Gegengewicht  ein  zweiter  Schiffskasten  an 
den  Hängseilen  befestigt,  so  wird  ans  dem  einfachen  ein 
Zwillingshobcwerk. 

Bleibt  der  Schiffskasten  während  der  Fahrt  mit  Wasser 
gefüllt,  in  welchem  das  zu  transportirende   Schiff  schwimmt 
wie  dies  bei  den  besprochenen  vertlcaleii  Hebewerken  der 
Fall  Ist  — ,   so  nennt  man  dies  Nassfßrderung,  znm  Unter- 
schiede von  der  TroekenfördorUng,  bei  welcher  das  Hoof  im 
auf  der 


kommt  zu  bedenken,  dass  die  Zngkraft,  in  Folge  wechselnder 
Belastnng  der  Caissons  durch  ein  vollbeladenes  oder  leeres 
Schill,  sehr  ungleich  belastet  wird,  der  Anschlnss  an  die 
obere  Haltung  umständlich  ist,  und  insbesondere  es  sehr 
fraglich  ist,  ob  grössere  vollbeladene  Schiffe  ohne  zu  brechen 
trocken  gefordert  werden  können. 

Den  Nachtheil  der  Wasscrschwankungen  vermeidet  auch 
die  Qaerförderung,  des  Weiteren  gestattet  sie  auch  die  An- 
wendung steilerer  Neigungen ;  dem  steht  aber  das  in  der 
Natur  nur  selten  zur  Verfügung  stellende  erforderlich.' 
Emplacement  und  die  dadurch  verursachten  hohen  Kosten 
gegenüber. 

Die  bis  jetzt  praktisch  zur  Ausführung  gelangten 
„schiefen  Ebenen",  wie  z.  B.  die  trocken  fördernden  am 
F.lbingObcrländiscben-Caual  filr  50  t  Boote,  oder  die  geneigte 
Ebene  von  Foxlon  im  Grand-Jnnction-Canal,  welche  für  die 
nasse  Qnerfürderung  von  70  t  Booten  eingerichtet  ist,  be- 
währten sich  wohl  vollkommen  ;  ihre  Oinsiruction  war  jedoch, 
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«Ii  sie  nur  für  den  Transport  von  Schiffen  mit  geringem 
Kaumitibalte  eingerichtet  waren,  für  die  österreichischen  Ver- 
hältnisse nicht  direct  verwendbar. 

Die  erste  für  die  Refordernng  von  Schiffen  mit  600  t 
Itnuminhalt  ernstlich  zur  Discussion  kommende  geneigte  Ebene 
tiihrt  von   Peil  in   her,    und   sollte   in  dem  von  einem 


Wasser  gefüllten  Trügen  schwimmend  befördert  werden,  e* 
war  demnach  Nassfordemng  vorgesehen. 

Da  der  Scbiflstrog  horizontal,  die  Unterlage  aber  mit 
4"/o  geneigt  war,  so  war  der  Caisson  auf  einem  eisernen 
Qerilste  mit   trapezförmiger  Lftngsansicbt  montirt. 

Die  Unterstützung  des  Troggerttstes  erfolgte  dnreh  42 


französischen  CoMOftltM  im  Jahre  1893  proponirlen  Donau- 
Üder-Canale  in  Verwendung  kommen. 

Die  I' e  s  l  i  n'sehe  Sehiffibuhn  war  ein  Zwillingsbebework 
anf  I.!tng8bahn  mit  gegenseitiger  Seilansglehhnng  des  auf-  und 
niedergehenden  Troges,    und   sollten  die  Schifte  in   den  mit 


in  zwei  Reihen  angeordnete  zweiachsige,  auf  Schienen  laufende 
Wagen  von  1  m  Spur. 

Die  Wagen  waren  so  wie  die  Eisenbahnwagen  ennstrnirt, 
d.  h.  anf  die  mit  je  -Ji'  t  belasteten  Achsen  waren  die  Kit  ler 
fest  aufgekeilt,  nnd  die  Zapfen  liefen  iu  Achsbuchsen. 
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Die  nugeHlhr  1800  t  betragende  Ge&ammtlast  dee  ge- 
fällten Troges  wurde  mit  Hilfe  einer  druckverthellenden 
Heilaufhängung  —  für  welch©  als  Alternative  auch  eine 
hydraulische  Druckvertheilnng  vorgesehen  war  —  auf  die 
42  Untersttttzungswagen  gleldimaiJlg  übertragen. 

Da  das  Gewicht  der  beiden  Caissons  sieb  gegenseitig 
ausglich,  war  bei  der  mittels  Zugseil  und  Dampfmaschine  zu 
bewirkenden  Anf-  nnd  Abwärtsbewegung  hauptsächlich  die 
Zapfenreibnng  der  Bahnachsen  zu  überwinden,  doch  erreicht 
diese  in  Folge  der  grossen  Achubclastung  so  höh«  Wert  Up, 
das«  das  Betttreben  der  Coiutructeure  neuerer  Entwürfe  dahin 
gerichtet  war,  eine  weniger  Widerstand  bietende  Unterstützung 
des  Kchlffstroges  zu  finden. 

Bei  dem  aulasslich  der  im  Jahre  1897  durch  das 
Donau-Moldau-CanalCumite  erfolgten  Preisausichreiben  für 
Hebewerke  von  Höhen  bis  DK)  m,  geeignet  für  Schiffe  von 
CiüO  t,  mit  dem  ersten  Preise  ausgezeichneten  Entwürfe  der 
vereinigten  (Dnf  böhmischen  Maschinenfabriken,*)  wurde  als 
geeignetes  Mittel  für  die  Druckübertiagung  die  Tragrolle 
erkannt. 

Dn  erwähnten  Projecte  war  Querförderung  mit  Gewicht«- 
ausglerchnng  durch  Gegengewichte  <l  zur  Anwendung  gebracht, 
und  kamen  bei  den  für  einen  Donan-Moldau-Canal  gemachten 
Entwürfen  Steigungen  bis  35%  und  Hubhöhen  bis  170  m  vor. 

Die  Druckvertheilnng  (siehe  Fig.  8 — 10)  erfolgte  durch 
Tragrollen  R,  welehe  sich  zwischen'  dem  Untergurte  ü  de* 
den  Trog  tragenden  Eiseiigerttstcs  nnd  den  Laufschienen  S 
abwälzen. 

Die  26  cm  breiten  Tragrollen  sind  mit  je  45  t  beiastet 
und  in  vier  Reihen  angeordnet.  In  jeder  Reihe  wurden  zwölf 
Rollen  belastet,  welche,  da  sie  durch  die  Bewegung  hinter 
dem  Scbiffswagen  austreten  und  thalabrollcn  würden,  durch 
eine  Art  Paternosterwerk  gefasst  und  zwischen  den  doppelten 
Fachwerkswanden  des  Traggerüstes  nach  vorne  geführt  und 
auf  die  Tragschienen  niedergelassen  werden,  wodurch  sio 
wieder  zum  Eingriff  kommen  und  ihren  Weg  aufs  neue  be- 
ginnen. 

Der  Kraftantrieb  erfolgt  auf  einer  gezahnten  Mittel- 
schiene 7.  mit  Hilfe  von  elektrischen  Motoren.  Die  doppel- 
trapezförmige  Gestalt  dos  Grundrisses  wurde  behufs  gesicherter 
Geradeföhrnng  gewühlt. 

Das  bei  dem  erwähnten  Preisausschreiben  mit  dem 
zweiten  Preise  bedachte  Project  einer  Scbifbbahn  mit  LSugs- 
förde-rung  von  H  a  n  i  e  1  und  L  u  e  g  in  Düsseldorf,  brachte 
behufs  Druckvertheilnng  den  hydraulischen  Schlitten  in  An- 
wendung. 

Es  ist  dies  ein  oben  geschlossener  Presscylinder  (Fig.  1 1), 
dessen  Kolben  aus  einem  Ring  besteht,  und  welcher  auf  einer 
vollständig  ebenen  Gleitbahn  aufruht. 

Solcher  Presskolbeu  sind  zur  rnterstüUung  des  Trog- 
gerüstes 34  in  zwei  Reihen  angeorduet,  also  17  anf  jeder 
.Seite,  nnd  hat  jeder  —  bei  einem  Durchmesser  von  42 cm  — 
einen  Druck  von  66  t  zu  übertragen. 

Sind  die  Presscylinder  ausser  Thatigkolt,  dann  ruht  die 
ganze  Last  auf  dem  Ringkolben,  welcher  in  Folge  der  grossen 
Reibung  nicht  auf  der  geneigten  Unterlagsflache  gleiten  kann. 

Wird  nun  in  die  Preascyliuder  eine  Flüssigkeit,  Wasser 
oder  Glycerin,  von  circa  50  Atmosphären  Druck  eingerührt,  ao 
wird  der  Presscylinder  von  der  Gleitfluche  abgehoben,  da* 
ganze  Gewicht  ruht  mit  der  freien  Kolbenflache  auf  der 
Pressflmmgkeit  auf  nnd  setzt  dem  Gleiten  nur  sehr  geringen 
Widerstand  entgegen. 


*)  Ma«ebinenhan  Actieu  Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Dsuifk 
k  Co.,  F.  Kinghoffer  und  Präger  Maw-biueubiiu-Avliea-GeseJIccbiilt 
vorm  Rn»ton  &  Co.  in  Prag,  Böhm.  Mitbr.  Maschinenfabrik  iu  Lieben 
und  E.  Skoda  in  Pilsen. 


Ein  Auslaufen  der  Flüssigkeit  wird  durch  den  nieder- 
gedrückten Kingkolben  sowie  durch  eine  Dichtungsstulpe  aus 
Leder  verbindert. 

Da  alle  Presscylinder  durch  Rohre  mit  dein  Presswasscr- 
leserrolr  verbunden  sind,  so  wird  eine  vorzügliche  Druck- 
vertheilnng erreicht;  der  entsprechende  Abstand  des  Press- 
cylinder« von  der  Gleitflitche  wird  mit  Hilfe  des  gezeichneten 
Hahnes,  welcher  mit  Contactrolle  versehen  ist,  erreicht. 

Da  die  früher  erwähnte  Vereinigung  der  fünf  böhmischen 
Maschinenfabriken  von  Seite  dea  Dotiau-Moldau-Canal-Comites 
mit  der  Anfgabe  betraut  wurden,  für  die  im  Zuge  des  Donau- 
Moldau-Canales  zu  erbauenden  geneigten  Ebenen  Projecte  zu 
entwerfeD,  so  fand  das  erläuterte  Project  mit  Tragrollen  eine 
weitere  Ausgestaltung,  indem  seither  als  Alternativprojeet 
eine  Lftngsbahn  mit  Trockenforderung,  Bowle  der  Ersatz  der 
Gegengewichte  durch  elektrische  Bremsung  studirt  wurde. 

Zu  diesem  Zwecke  soll  während  der  Bergfahrt  die  ganze 
nach  abwärts  wirkende  Last  des  Schiffswagens  durch  elektro- 
motorische Kraft  überwanden  werden,  wahrend  bei  der  Tlial- 
fahrt  elektrisch  abgebremst  und  der  dadurch  entstehende  elek- 
trische Strom  in  Accumnlatoren  aufgespeichert  wird. 

Die  ganze  Anlage  würde  dadurch  bedeutend  einfacher 
und  eleganter,  doch  geht  bei  der  Wiedergewinnung  der  Kraft 
ungefähr  50%  der  aufgewendeten  verloren. 

Ein  Blick  anf  die  in  der  Flg.  2  zusammengestellten 
schematiseben  LKngenprofUe,  auf  welcher  oben  —  behufs  Ver- 
gleiches —  auch  das  Längenprofll  de«  dem  letzten  preutsischen 
Landtage  vorgelegenen  Rhein-Elbe-Canales,  d.  i.  dea  so- 
genannten Mittellandcanales,  eingezeichnet  ist,  zeigt,  dass  die 
in  Oesterreich  darch  die  Wasserstrassen  zu  überschreitenden 
Wasserscheiden  ganz  bedeutend  die  durch  ausländische  Canale 
zu  überwindenden  überragen. 

Bei  Anwendung  der  Kammerschleose  wird  daher  die 
Zahl  der  Schleusen  auch  bei  Anwendung  hölterer  Gefalle  eine 
sehr  grosso  und  damit  die  Lange  der  einzelnen  Haltungen 
eine  geringe. 

Da  man  nun  den  Zeitaufenthalt  für  Warten  und  Durch- 
schleusen eines  Schiffe«  durch  eine  5  m  hohe  Schleuse  im 
Durchschnitte  mit  rund  50  Minuten  annehmen  mus«,  so  ergibt  dies 
für  das  Beispiel  der  ca.  165  km  langen  Strecke  Göding — Mabr- 
Oatrau  des  Douau-Oder-Canales,  in  welcher  sich  43  Sclüeusen 
befinden,  einen  Zeitaufenthalt  von  43  X  50  =  36  Stunden. 
Werden  nun  die  Schleusen  durch  die  projectsmissig  vor- 
gesehenen sieben  schiefen  Ebenen  —  welche  durchschnittlich 
einen  Zeitaufwand  von  Stunden  verursachen  —  ersetzt, 
so  wird  durch  diese  ein  Zeitverlast  von  10l/2  Stunden  ver- 
ursacht. 

Der  durch  Anwendung  von  Hebewerken  ermöglichte 
Zeitgewinn  betragt  somit  für  den  gewühlten  speziellen  Fall 
25Vj  Stunden,  In  welchen,  bei  4  km  mittlerer  Stundengeschwin- 
digkeit, 102  km,  also  beinahe  zwei  Drittel  der  ganzen  Weg- 
lilnge  durchfahren  werden  können. 

Gleichzeitig  wachst  die  Schwierigkeit  der  Versorgung 
elu*s  Canale«  mit  Verbrauchswasser  -  von  welchem  die 
Schleusen  unverhflltnUmftssig  mehr  erfordern  als  die  Hebe- 
werke —  mit  zunehmender  absoluter  Höhe  der  Scbeitel- 
strecke,  da  hiedurch  die  zur  Wasserversorgung  heranzuziehende 
Niederschlagsflacbe  kleiner  wird.  Wenn  nun  auch  die  Wasser- 
versorgung der  österreichischen  Canale  als  vollständig  ge- 
sichert anzusehen  ist,  so  muBs  man  in  solchen  Füllen  doch 
zu  Wasseranfspeicberungen  in  Reservoiren  Zuflucht  nehmen, 
und  sind  für  die  Wasserversorgung  der  Scheitelstrecke  des 
Donau  •  Oder  -  Canale»  mit  Schleusen  drei  Reservoir«  mit 
17  Millionen  Cubikmeter  und  beim  Donan-Moldau-Cnnal  ca. 
20  Reservoire  mit  21  Millionen  Cubikmeter  erforderlieh. 

Diese  Auseinandersetzungen  zeigen,  dass  die  Wahl  der 
bei  den  österreichischen  Caualen  zur  Anwendung  zu  bringenden 
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Einrichtung  für  die  Schiffshebung  eine  rein  w  I  r  t  h  s  c  h  a  f  t- 
liehe  Frage  ist ;  denn  es  fleht  der  V  e  r  k  ü  r  z  n  n  g  des 
Zeitaufwandes  für  die  Sehiffshebung  bei  Anwendung 
von  Schleuaen  mit  beweglicher  Kammer,  wodurch  1.  «ine  be- 
trächtliche Ersparung  von  Schlffskosten,  2.  an  Zinsen  des 
Werth  es  der  Ladung  and  3.  an  Aulagekosten  für  die  Wasser- 
versorgung, nebst  eine  günstigere  Ausnutzung  der  Zngskraft 
erreicht  wird,  die  Ausgaben  für  den  Betrieb  der  Schifrsbebe- 
einrieb  taugen,  welche  beim  Schleusenbetrieb  mit  fester  Kammer 
geringer  sind  als  bei  Hebewerken,  sowie  die  günstigere 
Tfacenfuhrung  eines  Schleusencaualea  gegenüber;  doch  dürfte 
der  Rechnnngscalcul  bedeutend  zu  Gunsten  mechanischer 
Sehiffshebung  ausfallen. 

Ueberblickt  man  die  bis  nun  vorgefahrten  Einrichtungen 
für  die  Scbiffahetiiing,  so  ist  klar,  dass  bei  ader  grossen 
Höhe  der  in  Oesterreich  durch  die  Canille  zu  fiberwindenden 
Höhenunterschiede,  als  Ersatz  für  die  Schleusen  lediglich  die 
SehifTshebung  auf  geneigter  Ebene  in  Betracht  gezogen 
werden  kann. 

Bei  dem  Umstände  jedoch,  dass  geneigte  Ebenen  für 
600  t  noch  nirgends  zur  Ausführung  gelangten,  wird  es  sich 
empfehlen,  vor  Inangriffnahme  des  Baues  des  projectirten 
Wasserstrassennetzes,  durch  Ausführung  einer  kurzen  Canal- 
strecke  mit  eingebautem  Hebewerk  das  sichere  Functio- 
n  i  r  e  n  desselben  zu  erproben,  wodurch  auch  genaue 
Daten  über  die  Betriebskosten  gefunden  werden. 

Behufs  Erlangung  entsprechender  Projecte  wäre  die  Aus- 
schreibung einer  Concurrenz  zu  empfehlen,  als  deren  Resultat  aber 
nicht  so  sehr  die  Erlangung  neuer  Ideen  für  die  Sehiffshebung 
anzustreben  wäre  —  neue  Systeme,  insbesondere  solche, 
welche  den  Stempel  der  Unausfuhrbarkeit  an  der  Stirne  tragen, 
tauchen  in  Immer  kürzeren  Zwischenräumen  auf  - — ,  sondern 
es  wäre  bei  der  Preisausscbreibung  eine  Garantie  filr  ent- 
sprechend gute  Durchbildung  der  Geaammtconstructlon  und  für 
tadellose  Functionirung  etwa  dadurch  anzustreben,  dass  die 
ausfuhrende  Baufirma  einen  Tbeil  des  Rlsicos  zu  übernehmen 
haue,  wofür  allerdings  nach  tadelloser  Ausführung  ein  ent- 
sprechendes Aequivalent  geboten  werden  miisste. 

Nebst  den  verschiedenen  Einrichtungen  Air  die  Hebung 
der  Schiffe  von  einer  Canalbaltong  in  die  nächste,  welche  — 
da  für  die  WasserstraBsen  von  ausschlaggebender  Bedeutung 

—  bier  eingehender  erörtert  wurden,  sind  den  Schlffahrta- 
can&leii,  gegenüber  den  Eisenbahnen,  aber  auch  noch  andere 
charakteristische  Bauten  zu  eigen. 

Vor  Allem  sind  hier  die  in  Stein  oder  Elsen  constrnirten 
Aqnäduete  für  Thal-  oder  Flusaüberset*ung  zu  nennen. 

Dem  Süsseren  Ansehen  nach  den  Kiaenbahnviaducten 
ahnlich,  enthalten  sie  statt  der  Scbienenbettung  das  Canalgerinne. 

Um  bei  Undichtheiten  des  Canalgerinne*  ein  Aualaufen 
der  Haltungen,  in  welchen  sich  Aquäducte  oder  höhere  Damme 
befinden,  zu  verhindern,  sind  beim  Uebergang  eines  höheren 
Damroes  in  den  Einschnitt  Sicherheitsthore  vorgesehen,  welche 
bei  Eintritt  eines  Dammbrucbes  geschlossen  werden  oder  sich 
selbsthatig  schliefen. 

Die  Bauten  zur  Aufrechterhaltnng  der  Commttnicationen 
und  ungestörten  Wasserabführung,  wie  Brücken,  Unterfahrten 
und  Durchlasse,  sind  im  l'rlucip  den  bezüglichen  Anlagen  bei 
Eisenbahnen  gleich. 

Hervorzuheben  wäje  nur,  dass  man  —  da  die  Canal- 
nivellete  horizontal  bleiben  musg  und  daher  ziemlich  starr  ist 

—  relativ  häufig  in  die  Lage  kommt,  einen  Wasserlauf 
syphoniren  zu  müssen. 

Endlich  wären  noch  die  Vorrichtungen  für  den  Schiflszug 
hervorzuheben. 

Als  primitivste  Einrichtung  ist  der  Schiffszug  durch 
Menschen  —  welcher  heute  noch  in  Süd-Frankreich  für  kleinere 
Schiffe  üblich  Ist  --  anzusehen. 


Daran  aeblicsst  sich  die  Schlepperei  mit  Zngthieren. 
Bei  dem  motorischen  Schiffszuge  kann  man  eine  Gruppiroiig 
in  der  Richtung  vornehmen,  dass  der  Motor  entweder  «ich  am 
Schiffe  befindet,  wie  bei  Sehranbendarapfern  und  bei  der 
Kettenschiffahrt,  oder  dass  der  Schiffazug  vom  Lande  aus  er- 
folgt, wie  bei  der  S«ilsebiffabrt  und  beim  Ziehen  mit  auf  den 
Treidelwegen  bewegten  Motoren. 

In  der  letzten  Zeit  haben  die  Versuche  mit  elektrischem 
Schiffizuge,  bei  welchem  die  Energie  von  Kraftcentralen  ge- 
liefert wird,  so  günstige  Resultate  geliefert,  dass  bei  den 
österreichischen  Canälen  wohl  nur  diese  Zngsart  in  Frage 
kommen  wird. 

In  den  vorstehenden  Zeilen  wnrde  versucht,  neben  einer 
kurzen  Darstellung  der  Aufgabe  der  österreichischen  Cauäle 
und  ihrer  Linienführung,  eine  Vorführung  der  für  Wasser- 
strahlen charakteristischen  Bauwerke  zu  geben. 

Es  war  dabei  nothwendig,  der  Entwicklung  der  Ein- 
richtungen für  die  Schiffshebung  den  breitesten  Raum  einzu- 
rahmen, denn  so  wie  beim  Eisenbahnbau  Oesterreich  durch  die 
Anlage  der  Schienenwege  über  die  Alpen  eine  bahnbrechende 
Holle  einnahm  und  noch  einnimmt,  so  zwingt  auch  im  Wasser- 
strasaenbau  die  Terrainconfijrunitiün  unseres  Vaterlandes  neue 
Wege  zu  gehen. 

Eine  grosse  That  wurde  durch  das  Wasserstrassengesetz 
in  Angriff  genommen  und  der  erste  Schritt  zu  ihrer  Verwirk- 
lichung wnrde  dnreh  die  kürzlich  errichtete  k.  k  Directiou 
für  den  Bau  der  Wasserstraßen  getban;  aber  ein  weiter 
Weg  ist  noch  zurückzulegen  und  sei  es  gestattet,  mit  dem 
Wunsche  zu  schliessen,  dass  das  durch  die  Initiative  der 
hohen  Regierung  in  Angriff  genommene  Werk  einem  gedeih- 
lichen Ende  zugeführt  werden  könne,  znm  Nutzen  unseror 
Industrie  und  zum  Segen  unseres  Vaterlandes. 

Wien,  im  October  1901. 


Elektrische  Bahn  Wien— Prcsslburg. 

Dem  Concessionär  der  Schneebergbahn,  dipl.  Ingenieur 
Josef  Tauber  in  Wieu,  wurde  vom  k.  k.  Eisenbahnmini- 
steriunt  die  Vorconcesainn  für  eine  elektrische  Bahn  von  Wien 
bis  zur  Landesgrenze  gegen  Pressburg  ertbeilt  nnd 
gleichzeitig  wurde  ihm,  re»p.  der  vun  diesem  zu  bildenden 
Actio n -  Gesellschaft  der  elektrischen  Bahn 
auch  die  vom  MuDicipalansscbusse  in  Pressburg  erworbene 
definitive  Concossion  für  die  ungarische  Theilstreckc  Prnssborg- 
Landesgrenze  übertragen.  Ebenso  hat  der  Wiener  Ge- 
meinderath beschlossen,  die  definitive  Concession  für 
die  Theilstreckc  Wien  (Hauptzollamtsbahnhof  der  Wiener 
Stadtbahn)  nach  Gross-Scbwechat  (Station  der  St.-E.-G.)  mit 
Abzweigung  nach  Kaiser-Ebersdorf  nnd  Klein-Schwechal,  selbst 
zu  erwerben  nnd  dem  Ingenieur  Tauber,  resp.  an  die  von 
demselben  zu  bildende  Actien-Gesellscbaft  auf  Concesslons- 
daucr  zn  übertragen. 

Die  niederösteiTftlchisehe  Handels-  und  Gewerbekammer 
hat  die  Wichtigkeit  und  volkswirtschaft- 
liche Bedeutnng,  sowie  die  Rentabilität  dieser 
geplanten  Verbindung  anerkannt  nnd  das  Kisenbahnministeriuin 
ersucht,  dem  Unternehmen  wohlwollende  Förderung  angedeihen 
zu  lassen,  und  S«.  Excellenz  der  Kisenhahnuiinlster  hat  im 
Abgeordnetenhanse  (Sitznng  vom  10.  Juni  1 90 1 )  zu  Gunsten 
dieses  I'rojectes  eine  Erklärung  sb|rc-<robc-u  und  unter  Anderem 
gesagt,  das«  es,  nachdem  verschiedene  schwierige  Vorfragen 
eine  befriedigende  Lösung  gefunden,  nun  «ich  der  S  tna  ts- 
ver wallung  möglich  sein  dürfte,  der  Realisirunu  dieses 
Projecte»  unter  der  Voraussetzung  näher  zu  treten,  dass  auch 
v-m  Seite  des  niedorüsterreichisohen  Landtages  dem  Projecte 
eine    materielle  Förderung   im  entsprechenden  Ausmaasse  zn- 
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theil  wird.  Nachdem  auch  diese  materielle  Förderung  in  der 
letzten  Session  des  niederöslerreichiscben  Landtage«  im  Prin- 
cipe angenommen  wurde,  wird  wohl  sehr  bald  der  Realisierung 
dieses  Projeetes  nichts  welter  im  Wege  stehen. 

Was  die  Bauausführung  dieser  ca.  70  km  langen  elek- 
trischen Bahn  Wien — Pressbarg  betrifft,  so  ist  dieselbe  nor- 
malspurig  gedacht  und  soll  sowohl  dem  Personen-,  als  auch 
dem  Fracbtenverkehre  dienen.  Die  elektrische  Einriebtang  ist 
nach  dem  neuen  System  der  ElektriciläUfirma  Ganz  &  Co. 
mit  hochgespanntem  Drehstrom  geplant;  die  elektrische  Con- 
tralstation  soll  im  Mittelpunkte  der  Bahn  (Regelsbrunn)  zur 
Ausführung  gelangen. 

Die  geplante  Bahn  beginnt  beim  Centralbahu- 
hofo  Hauptzollamt  der  Stadtbahn  und  führt  Uber 
Scbwechat,  Mannswörth,  Fischamen  d,  Maria- 
Ellend,  Haslau,  Begolsbrunn,  Wildungs- 
maner,  Petronell,  Deutsch  -  Altenburg,  Hain- 
burg, Wolfsthal,  Berg  und  Engerau  nach  Press- 
burg. 

Das  veranschlagte  Bancapital  betrügt  einschliesslich  der 
elektrischen  Ausrüstung,  des  Fahrparkes  etc.  K  14,160.000, 
die  Einnahmen  sind  mit  K  1,500.000,  die  Ausgaben  (50  V) 
mit  K  750.000  angenommen,  so  dass  durch  das  Reinerträgnis 
von  K  760.000  die  5xige  Verzinsung  und  Amortisierung  des 
Baucapitales  ermSglicht  erscheint.  ' 

Ueber  die  commercieile  Bedeutung  des  geplanten  Unter- 
nehmens wäre  vor  Allem  zu  bemerken,  dass  die  in  Betracht 
zu  ziehende  Gegend  dermalen  eines  geregelten  Verkehres  ent- 
behrt, demzufolge  ein  Stillstand,  d.  h.  ein  Rückgang  im 
ganzen  wirtbachaftlichen  Leben  dieses  Gebietes  eingetreten  ist. 

Nicht  allein,  dass  durch  einen  rascheren,  geregelten 
Verkehr  mit  den  Städten  Wien  und  Pressburg  und  einer 
dlrecten  Verbindung  mit  den  Ortschaften  Mngs  der  Donau  unter- 
einander die  landwirtschaftlichen  Verhältnisse  einem 
äusserst  günstigen  Umschwünge,  und  zwar  insbesondere  durch 
die  in  Aussicht  genommenen  A  pproviBionierungszttge 
nach  der  Hauptstadt  Wien  und  nach  der  Stadt  PresBburg  zu- 
geführt werden  könnten,  wird  sich  andererseits  auf  dem  i  u- 
d  us  tri  eilen  Gebiete  eine  bedeutende  Entwicklung  voll- 
ziehen, da  zu  einer  solchen  alle  Bedingungen  vorbanden 
sind.  So  wird  z.  B.  für  Fischamend  die  Erbauung  einer 
grossen  Brauerei  seitens  einer  Müncbener  Firma  und  seitens 
einiger  Wiener  Fabrikanten  die  Verlegung  ihrer  Fabriken 
nach  demselben  Orte  geplant.  Deutsch- Altenburg,  ein  in  auf- 
strebender Entwicklung  begriffener  Badeort,  der  jetzt  seine 
Curgäsle  zumeist  aus  Ungarn  erhalt,  würde  bei  Ausbau  der 
Bahn  auf  einen  sehr  bedeutenden  Zuspruch  aus  Oesterreich, 
besonders  aus  Wien,  rechnen  können.  Von  ganz  beson- 
derer Bedentnng  für  die  Stadt  Hainbarg  ist  die  Verbin- 
dung dieser  Stadt  mit  Pressburg.  Es  steht  zu  erwarten,  dass 
sich  in  Hainburg  der  Verkeiir  sehr  stark  beben  und  eine  rege 
Bauthätigkeit  entwickeln  wird,  und  dass  vermöge  der  unge- 
mein vorteilhaften  Lage  dieses  Ortes  mehrfache  industrielle 
Unternehmungen  daselbst  entstehen  werden.  Die  Rentabilität 
dieses  Bahnunteroehmens  scheint  sonach  durch  den  Local- 
verkehr  in  Wien  und  Pressburg,  die  Approvisionirnngszttge, 
Biertransporte  von  Schwechat  und  Rannersdorf,  den  Personen- 
nnd  Frachtenverkehr  etc.  gesichert  zu  sein. 

Es  wäre  zu  wünschen,  dass  dieses  interessante  Project, 
welches  für  die  betreffende  Gegend  von  ungemein  grosser 
«irthschaftlicbvr  Bedeutung  ist,  recht  bald  zur  Ausführung 
gelange.   

ELEKTRISCHE  BAIINEX. 

Elektrische  Bahneu  in  England.  Ein  Syndikat 
Londoner   Capitalisten    mit    einem    vorläufigen   Fomls  von 


50.000  Pfd.  St.  hat,  wie  die  „Nachrichten  f.  Handel  und 
Industrie"  nach  „The  Eleclrlcal  Englncor"  berichten,  den  Plan 
gefasst,  eine  grosse  elektrische  Eisenbahn  durch  England  zu 
bauen.  Dieselbe  soll  Harwich  mit  Porth  DMleyn  bei  Nevin 
in  Wales  verbinden  und  in  Lei  erst  er  soll  eine  Strecke  nach 
Hull  abzweigen.  Die  Getammtkosten  der  Bahnanlage  ein- 
schliesslich der  Halen-  und  DockeiorichtuDgen  in  Porth 
Dinlleyn  werden  auf  ungefähr  20  Hill.  Pf.  St.  geschätzt. 
Die  elektrische  Kraft  soll  Kraftstationen  entnommen  werden, 
die  man  an  der  Bahnstrecke  vertbeilt  errichten  will,  die  Zu- 
führung des  Stromes  soll  durch  Oberleitung  geschehen.  Die 
Fahrgeschwindigkeit  »oll  100  englische  Meilen  la  der  Stunde 
betragen,  so  dass  der  Weg  von  Harwich  nach  Porth  Dinlleyn 
in  weniger  als  drei  Stunden  zurückgelegt  werden  kann.  Die 
bisher  gepflogenen  Unterhandlungen  Hessen  dio  Unterstützung 
des  Unternehmens  seitens  der  meisten  in  Betracht  kommenden 
Grafschafteräthe,  auch  der  Gemeindebehörde  von  Hull  und 
verschiedener  Eisenbahngeaellschaften  als  wahrscheinlich  er- 
kennen. 

Einführung'  des  elektrischen  Eisenbahnbetriebes 
in  Schweden.  Eine  hochbedeutsame  Umwälzung  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnverkehres  wird  von  der  schwedischen 
Regierung  znr  Zeit  vorbereitet.  Es  handelt  sich  um  nichts 
geringeres,  als  sämmtliche  Staate-Eisenbahnen  elektrisch  zu  bo- 
treiben. Hiebei  wird  hauptsächlich  mit  den  natürlichen  Kraft- 
quellen, über  welche  Schweden  in  seinen  zahlreichen  Wasser- 
fallen und  Sturz-Elfs  verfügt,  gerechnet  Man  will  die 
bisherigen  Maasenzflge,  deren  Waggons  oftmalt  von 
zwei  oder  gar  drei  Locomotiven  vorwarte  bewegt  werden, 
bei  dem  elektrischen  Bahnbetrieb  durch  eine  grössere 
Anzahl  kleinerer  Specialzüge  mit  geringerer 
Wagenzabi  ersetzen.  Was  die  technische  Verwendung  der 
vorhandenen  Wasserfälle  angeht,  so  werden  nur  jene 
Katarakte  als  brauchbar  bezeichnet,  welche  selbst  bei  niedrigstem 
Wasserstande  im  Hochsommer  eine  Energie  von  mindestens 
1500  natürlichen  Pferdekräften  entwickeln;  je  geringer  der 
Energievorrath  der  einzelnen  Katarakte  erscheint,  desto  ge- 
ringer mau  auch  die  Entfernung  zwischen  Energiequelle  und 
Eisenbahnlinie  bleiben.  Wasserfälle,  welche  sich  in  beträcht- 
licherem Abstände  von  dem  cur  Zelt  vorhandenen  Eisenbahn- 
netz befinden,  können  daher  nur  in  dem  Falle  Verwendung 
finden,  wenn  sie  Uber  einen  abnorm  grossen  Wasser- 
vorratb  verfügen,  dessen  Ausnutzung  der  Eisenbahn-Ver- 
waltung unter  allen  Umständen  genügende  Sicherheit  darbietet. 

Was  die  praktische  Umgestaltung  des  bisherigen  Dampf- 
betriebes in  den  elektrischen  Bahnverkehr  betrifft,  so  werden 
zunächst  die  sogenannten  Stammbahnlinien  der  bottnisehen 
Küste,  forner  die  Route  Brackle— Storlien,  die  beiden  Haupt- 
linien dnreh  das  obere  und  untere  Norrland,  sowie  endlich 
sämmtliche  Staatsbahnen  der  schwedischen  SUdwestkÜste  in 
Aussicht  genommen.  Von  besonderem  Wert.be  wird  das  neue 
Beförderungsmittel  sich  für  den  Verkehr  auf  der  neuen  trana- 
skandlnavischen  Exportbahn  (Gellvara— Ofoten)  erweisen,  wo 
man  durch  die  Gewinnung  billiger  Frachtsätze  auf  eine  erheb- 
liche Steigerung  des  schwedischen  Erzezports  wird  rechnen 
dürfen.  Da  Schweden  selbst  über  keine  eigenen  Kohlenlager 
verfügt,  so  würde  schon  aus  diesem  Grunde  die  Einführung 
der  elektrischen  Triebkraft  im  staatlichen  Bahnverkehr  eine 
eminente  Ersparnis  bewirken.  Dass  das  skandinavische  Eisen- 
bahnwesen, namentlich  soweit  dasselbe  den  ausländischen 
Transit-  und  Touristenverkehr  berührt,  durch  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  eine  Steigerung  im  weitesten  Um- 
fange erfahren  wird,  wird  in  den  Handelskreisen  Skandinaviens 
als  zweifellos  angesehen. 

Auch  in  dem  benachbarten  Norwegen  ist  man  geneigt, 
die  ebenso  zahlreichen  wie  ergiebigen  Kraftquellen  in  den 
Dienst  des  öffentlichen  Verkehrs  zu  stellen. 
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Die  elektrisch  botrieben«  Waldbahn  in  Pojana. 
Mitral.  Die  elektromotorische  Kraft  bietet  Mir  den  Betrieb 
vun  Waldbahnen  gegenüber  animalischem  and  Dampfbetrieb 
derartige  Vortheile,  das»  die  allgemeine  Einführung  dieser 
rationellen  Betriebsart  bei  allen  bestehenden  Anlagen  nur 
eine  Frage  der  Zelt  ist.  Ein  besonder«  günstiges  Anwendungs- 
gebiet enchlieut  sich  dem  elektrischen  Betrieb  bei  Wald- 
bahnen mit  ungünstigen  Steigungsverhitltnlssen,  wie  sie  das 
Gebirgsthal  bei  einfachster  und  billigster  TracenftJbrung  von 
selbst  vorschreibt,  wenn  zur  Erzeugung  des  elektrischen 
Stromes  ein  Im  Uebirgsüial  messender  Dach  benutzt  werden  kann. 

Im  Octobar  v.  J.  wurde  eine  derartige  Anlage  im 
ärariseben  Forstgebiete  bei  Pojana-Mörul,  im  romantischen 
Bistrathale  dem  Botrieb«  übergeben.  Diese  Waldbahn  war 
ursprünglich  für  Pferdebetrieb  eingerichtet ;  jedoch  das  stetig 
wachsende  Förderinantuui,  die  Schwierigkeiten,  welche  die 
Abwickelung  des  Verkehrs  mit  25 --35  Pferden  mit  sich 
brachte  und  eine  vorhandene,  bisher  unbenutzte  Wasserkraft 
führten  zur  Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes. 

Die  Gesammüänge  der  Bahn,  welche  zur  Holzzufuhr  für 
die  am  Ende  der  Strecke  angelegten  Sägewerke  dient,  betrügt 
ca.  60Ü0  m  und  ist  mit  760  mm  Spurweite  ausgeführt. 

Die  Betriebsspannung  der  Anlage  ist  550  Veit;  die 
Stronizuführung  erfolgt  oberirdisch  und  wird  von  einem  Com- 
pound Generator  geliefert. 

Die  Bahn  ist  durchwegs  eingeleisig  ausgeführt;  an 
beidon  Enden  und  in  der  Mitte  der  Strecke  sind  Ausweichen 
angelegt. 

Zur  Abwicklung  des  Verkehrs  dient  eine  Locomotive  von 
13  PS  normaler  Leistung  bei  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  ca.  12kiu  pro  Stunde;  in  dem  Untergestell 
der  Locomotive  ist  der  Motor  eingebaut. 

Der  Betrieb  ist  folgenderinnassen  eingerichtet : 

Bei  Beginn  des  Betriebes  befindet  sich  die  Locomotive 
im  Thale  und  fährt  von  hier  mit  drei  leeren  Doppel  w  agen 
bergwäru ;  zu  gleicher  Zeit  treten  in  je  5  Minnten-Iutervallen 
3  mit  je  5  t  Rundholz  beladene  Doppeltrucks  die  Thalfahrt  an. 

In  der  Milte  der  Bahn  erfolgt  die  Begegnung  der  Loco- 
motive mit  deti  beladenen  Wagen. 

Nach  einer  Fahrpanse  vou  10  Minuten  wird  die  Fahrt 
fortgesetzt.  Die  Berg-  and  Thalfahrt  dauert  zusammen 
1  Stunde. 

Bei  zwölfstUridigem  ununterbrochenem  Bctriebo  wordeu 
demnach 

3  X  12  X  5  =  ISO  t 
Bnndholz  zu  Thal  befördert. 

Das  Betriebspersonal  besteht  aus  einem  Maschinenwörter 
und  einem  Locomotivführer,  der  ein  gewöhnlicher  Arbeiter  ist. 

Die  täglichen  Betriebskosten  stellen  sich  einschliesslich 
der  Amortisationsquole  auf  ca.  K  24  uud  ergibt  sich  biubel  , 
eine  Ersparnis  von  täglich  ca.  K  20  gegenüber  den  Betriebs,  j 
kosten  bei  dein  aufgelassenen  Pferdebetrieb. 

Die  ganze  elektrische  Einrichtung  der  Anlage,  die 
Kraftceutrale,  Srreckenausriistnng  und  Loconiotivu  wurde  von 
der  Firma  Koeiicuiinn  &  K  ü  h  n  e  in  a  n,  Arthur 
Koppels  Eisenbahnen  geliefert  und  nioutirt. 


CHRONIK. 

Gesangverein  österreichischer  Eisenbalinbenmten 
in  Wien.  Das  Faschingsfest  dieses  Vereines,  welches  unter 
der  Devise  .Tolles  ans  unseren  Tagen"  am  1.  März  1.  ,T.  In 
den  Sophiensälen  stattfindet,  verspricht  eines  der  lustigsten 
Feste  j  des  Caruevals  zu  werden.  Die  Einladungen  gelangen 
bereits  in  den  nächsten  Tagen  zur  Ausgabe.  Der  Verein  wird  l 
am  Festabende  zwei  Chöre  zum  Vortrage  bringen.  Die  Concert-  , 
und  Ballmusik    besorgt  die    vollständige  Concertcapelle  des 


kön.  rum.  Hofcapellmelsters  C.  M.  Z  i  o  h  r  c  r  unter  dessen 
persönlicher  Leitung. 

Eisenbahn- Ball,  4.  Febrnar  1902.  Zum  28.  male  ver- 
sammelte das  rührige  Comite,  bestehend  aus  den  Herreu : 
Präses  Carl  K  e  b  1  i  n  g  e  r,  die  Vice  -  Präsidenten  Budolf 
Ritter  v.  P  i  s  c  h  o  f,  Charles  Ritter  v.  Barry,  SecretSr 
Morlz  Hartinger,  Casslere  Franz  Paul  G  o  e  t  z  I  und 
Otto  Werner,  Controlore  Alfred  Klomier  uud  Gustav 
Reich,  Schriftführer  Arthur  Mohr  und  Guido  W.  K  u  p  k  a, 
die  Eiseubahnwelt  zum  Tanze,  zum  Vergnügen  und  zum 
Wohlthun.  Geradezu  beängstigend  war  die  Zahl  der  Besucher 
dieses  eleganten  FoBtes,  das,  wie  wir  sofort  constatieren 
wollen,  sich  den  gelangenstell  seiner  zahlreichen  Vorginger 
würdig  anschloss. 

Der  Proteetor  des  Balles,  Sc.  Excellenz  der  k.  k.  Eisen- 
bahnminister Geheimer  Rath  Dr.  Heinrich  Ritter  von 
W  i  1 1  e  k,  erschien  um  3/49  Uhr  und  machte  unermüdlich  die 
Honneurs. 

Vom  Allerhöchsten  Hofe  war  Seine  k.  u.  k. 
Hoheit  Herr  Erzherzog  Leopold  Salvator  mit  seinem 
Kammervorsteher  Alexander  Freiherrn  v.  Schell  v.  Bauschlott 
um  '/410  Uhr  erschienen  und  verweilte  bis  >/,U  Uhr.  Seine 
kais.  Hoheit  couveisierte  mit  allen  Patronesseu  und  nahm  die 
Vorstellung  einer  grossen  Reihe  von  Persönllchkoiten  durch 
den  Herrn  Protector  Excell.  Dr.  Ritter  v.  Wittek  entgegen. 
Unter  audereu  wurde  auch  der  Herr  Sectlons-Chef  lugeuieur 
W  u  r  in  b  als  erster  k.  k.  Bau-Director  vorgestellt. 

Um  9  Uhr  erfolgte  der  Einzug  der  Patronessen 
unter  den  Klangen  einer  Polonaise  in  nachstehender  Weise: 
Frau  Polizei-Präsident  Marie  v.  Habrda,  geführt  von  Herrn 
k.  k.  Eisenbahnminister  Dr.  Heinrich  Ritter  v.  Wittek,  Frau 
Einioy  Baudiss  —  k.  k.  Sections-Chof  Baron  Lilienau,  Louise 
Bischoff  von  Klammstein  —  Präses  Carl  Neblinger,  Dina 
Baronin  Buschman-Marcocchia  —  Sections-Chef  Stibral,  Her- 
inlne  Baronin  Boschinan -  Distler  —  Sectious  -(Chef  Lihaizik, 
Marianne  von  Förster- Fer»tel  —  Excell.  FZM.  General-Stabs- 
Chef  Freiherr  v.  Beck,  Rose  Friedmann-Rosthorn  —  Dr.  Victor 
Hiller,  Melanie  Liharzik-Wiedenfeld  —  Vice- Präses  Ritter  von 
Barry,  Cäcilie  von  Männlicher  —  Ober-Inspector  Fichna,  Sofie 
Mauczka-Wittek  —  Min. -Rath  Dr.  Zdenko  Ritter  v.  Forster, 
Camilla  Stibral-Reinhardt  —  Vice-Präses  Rudolf  Ritter  von 
Piscbof,  Irma  Teirich  —  Herrenhaus-Mitglied  Dr.  Wilh.  Freih. 
v.  Berger,  Panliue  Weisweiller  —  Baurath  Eduard  Ritter 
v.  Löhr. 

Hierauf  erfolgte  der  Einzag  der  Mitglieder  des 
F  r  ä  u  1  e  i  n  -  C  o  m  i  t  c,  das  geflügelte  Rad  in  zierlicher 
Agraffe  als  Abzeichen  tragend,  welche  den  Ball  eröffneten, 
an  der  Spitze  die  Präsidentin  des  Fräulein-Comlte  Fräulein 
Irma  v.  Wittek  mit  Vlce-Präses  Herrn  Rudolf  Ritter  von 
Fischof,  ausserdem  53  Paare. 

Von  den  Anwesenden  seien  genannt:  Mitglieder  der 
Aristokratie  und  Diplomatie:  Landuiarsehall  Excellenz  Freiherr 
von  Gudenus,  Präsident  des  Abgeordnetenhauses  Graf  Muri?. 
Vetter  von  der  Lille,  Graf  Boos- Wal  duck;  Militärs:  Excelleuz 
FZM.  Freiherr  von  Beck,  Excellenz  FZM.  Rudolf  Freiherr 
vou  Merkl,  Stadt-Commaudant  FML.  Ritter  von  Engel,  Chef 
des  Eisenbahn-Bureaus  Ritter  von  Bockenheimer,  Oberst  Bitterl 
vou  Teisenberg,  die  oberstlieutenant*  Löbl,  Tertain,  die  Majore 
von  PodliorAuszky,  Hrdlleka,  Göttlicher,  Kalliwoda,  Zannntoni; 
Herrenhaus-Mitglieder:  Ferd.  Ritter  von  Männlicher,  Dr.  Wil- 
helm Freiherr  vou  Berger;  Abgeordnete:  Rcichsraths-A »geord- 
neter Dr.  Kaiser,  Dr.  Josef  Herold;  Verwaltungsräthe:  Ministerial- 
ralhKar^l,  Job.  Freiherr  von  Liebig,  Bernhard  Rasenthal,  Kriser, 
Dr.  Bing,  Lenz,  Präsident  Leon  von  Wernburg,  Ferd.  Frankl 
uud  Alfons  Feldroann  :  Sectionschefs :  Excelleuz  Dr.  von  Ro/a. 
Bischof!  von  Klaiurustelu,    Max  Kitter  von  Pichler,    Dr.  Li- 
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hariik,  Dr.  näherer,  Baron  Lilienau,  k.  k.  Bau-Director  Wnrmb, 
Genernlinspector  der  österr.  Elsenbahnen  Gerstel,  Polizei- 
Präsident  Ritter  von  Habrda;  Mlnlsterialrathe:  Dr.  Alfred 
Freiherr  von  Buschman,  Dr.  Vax  Freiherr  von  Buschman, 
Dr.  Ottokar  Freiherr  von  Buschman,  Kann,  Dr.  Schuster 
von  Bonnott,  Titze,  Habberger,  Dr.  Roll,  Dr.  von  Forster; 
Ilofrathe  nnd  Directoren  t  Dr.  Alexander  Eger,  Rittor  von  Grim- 
burg, Jelttele»,  Khittel,  Seetionschef  Dr.  Zehetner,  Ritter 
von  Ullmann,  Regieruugsrath  Baudigs,  Schiitzenbofer,  Dr.  Za- 
v/adil,  Dr.  Teirich,  Dr.  Sckeiber,  Kessler,  Ritter  von  Hahn, 
von  Percival,  Mikosch;  Regiernngsrathe :  Heinibold,  Casper, 
Diroctor-Stellvertreter  Wojtech,  Brüll,  Oberinspector  Jacob 
Neblinger,  Albert,  Generalsecretar  Dr.  Nilin»:  Oberbauratbe : 
Baudlscb,  TmUcbka,  Spless,  Kaiman;  Seetiousräthe :  Dr. 
Sclionka,  Dr.  Freiherr  von  Banhans,  Pascher,  Dr.  Rnmler  von 
Aichenwehr;  Freiherr  v.  Clauer,  Generalinspectorcn :  Regiorungs- 
rath  Gerstner,  Oberinspector  Dr.  Schmitz;  Cenlralinspectoren : 
Bredl,  Oberverwalter  Schmolik,  kais.  Rath  Inngraf,  Panl,  Reiber, 
kais.  Rath  Felsenatein;  Bant at he:  Koestlcr,  Schick,  Rank, 
Chefarzt  Dr.  StOhr,  Oberinspector  Wilhelm;  kais.  Rilthe: 
Lergetporer,  Huber,  Professor  Dr.  Koch,  von  Zleglmayer- 
Hlllenfeld ;  Ministerial-Secretttre :  Dr.  Gaber,  Picbler  von 
Deeben,  Karminsky,  Graf  Chorlnsky,  Graf  Attems,  Henoeh ; 
Commerclalrath :  Haardt;  Industrielle:  Fanser,  Friedmann, 
Seideiiberger,  Salier,  Arnoldi,  Alfred  von  Pischof;  höhere 
Functionäre:  Staataeisenbann-Rätlie :  kais.  Rath  Hedinger, 
Reich,  Dattner,  Schweiger,  Minister  fal-Secretär  Dr.  Grienberger, 
Polizeirath  Micbler,  Japan.  Major  Take  ütchi,  Inspeitor 
Hauke,  Goisolan,  Hof-  nnd  Gerichts- Ad  vocat  Dr.  Hans 
Wanicsek  nnd  Theodor  Gntmann. 

HSrhst  gelangen  war  die  Decoration  des  Saales,  welcher 
die  Tdee  zugrunde  lag,  die  Vermahlung  des  Feuers  mit  dem 
Wasser  zu  Dampf  in  allegorischer  Weise  znr  Darstellung  zn 
bringen.  Architekt  Herr  Robert  Hartinger,  welchem  die 
Comite-Mitglieder  F  i  1  a  u  s  und  R.  W  c  1 1  n  b  a  zur  Seite 
standen,  haben  diese  Aufgabe  in  geradezu  genialer  nnd  offect- 
voller  Weise  gelöst.  Eine  herrliche  Fignrengrnppe,  ans  der 
Zeit  des  Makarl'scheu  Festzuges  stammend,  thronte  auf 
mächtigem  Felsen,  ans  welchem  sieb  ein  kräftiger  Quell  er- 
goss,  ransebendo  Kaskaden  bildend.  Im  Hintergründe  des 
Felsens  loderte  ein  Feuerherd,  ans  dem  bereits  der  Dampf 
die  Vermahlung  des  Wassers  mit  dem  Feuer  verkündete.  Ein 
in  gewaltigen  Formen  gehaltener  Pylonenbau,  der  dieses 
imposante  Bild  umrahmte,  hob  sich  majestätisch  von  den  ein- 
fachen seitlichen  Gartenportalen,  die  einen  hUbschen  Fernblick 
gewährten,  ab.  Die  pittoreske  Umrahmung  der  meisterhaft 
arrangierten  Felsengrnppe  bildete  eine  geradezu  bezaubernde 
Scenerie. 

Das  Comite  wurde  bei  Schaffung  dieser  Decoration  von 
Herrn  Dlrector  Baumgartner  in  jeder  Hinsicht 
unterstützt. 

Die  Dame  n  spende  bestand  ans  einer  im  Eisen- 
bahnverkehr znr  Verwendung  gelangenden  Plombierzange  en 
miniatore,  welche  an  dem  Sultentbeil  eines  Lastwagens,  eben- 
falls en  miniatore,  mit  plombierten  Waggonthllren  entsprechend 
befestigt  war.  An  der  Rückseite  der  Waggon  wand  war  das 
Tnnzprograinm  befestigt.  Das  Arrangement  dieser  zierlichen 
Damenspende  gieng  aus  dem  Atelier  Angitst  Klein  hervor. 

Die  Tanz  Widmung  vom  Muiikdirector  Johann 
St  ran»  s  junior:  „Investitions-Galopp"  wurde  sehr  beifallig 
aufgenommen  nnd  „  betanzt ". 

Beim  C  o  t  i  1 1  o  n  arrangiert«  Professor  Raben- 
nteiner  unter  Hitwirkung  des  gesammteu  Fräulein-Comite 
mehrere  Tanzngnren,  welche  in  gelungener  Weise  die  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  der  einzelnen  Zngsgaltungeu 
charakterisierten,  wobei  der  Farbenwechsel  der  Damentoiletten 
eia  duftiges  Bild  bot 


Die  Uetriebsergebnisse  der  französischen  Privat- 
bahnen  im  Jahre  ISMK).  Das  in  den  sechs  grossen  Privat- 
bahnnetzen angelegte  Capital  betrog  am  31.  December  v.  J. 
in  runden  Zahlen  14.029  Millionen!  Francs-,  von  welchem 
Betrage  13.962  Millionen  tbats.'lchlich  verausgabt  waren.  Die 
von  den  Gesellschaften  betriebenen  Linien  hatten  eine  Gesammt- 
lange  von  33.899  km.  Von  dem  aufgewendeten  Capital 
entfielen  auf  jedes  Kilometer  Betriebalänge  Frcs.  403.000.  Bei 
der  Nordbabn  betrug  die  Betriebslange  3750  km,  das  Anlage- 
capital  Frcs.  1.677,473.622,  die  Einnahmen  ergaben  Francs. 
251,780.890,  wahrend  die  Betriebsausgaben  Frcs.  140,461.678 
erforderten,  so  dass  sich  die  Reineinnahmen  auf  Frcs.  111,319.212 
stellten.  Der  Betriebsco?fficient  beziffert  sich  somit  auf  55'79%. 
Die  Zahl  der  beförderten  Reisenden  betrug  80,61 1.876,  die 
Menge  der  beförderten  Frachtgüter  33,143.259  t.  Von  den 
Einnahmen  entfielen  33  20%  auf  den  Personenverkehr,  7  97% 
auf  Eilgut,  57  56%  auf  Frachtgut,  127%  «»'  ™<»ere 
Qnellen.  —  Bei  der  Ostbahn  betrug  die  Betriebsllnge  4862  km, 
das  Anlagecapital  Fres.  2.080,932.874,  die  Einnahmen  stellten 
sich  anf  Frcs.  192,264.857,  die  Ausgaben  auf  Frcs.  103,520.702, 
die  Reineinnahmen  anf  Frcs.  88,744.155.  Der  BetriebscoefTicient 
war  also  53  84%.  Zur  Beförderung  gelangten  66,181.98t 
Reisende  nnd  18,484.979  t  Frachtgüter.  Von  der  Einnahme 
entfielen  34'98%  <">f  don  Personenverkehr,  9  01%  auf  Eil- 
gut, 54  43%  auf  Frachtgut,  158%  auf  andere  Quellen.  — 
Bei  der  Westbabn  betrug  die  Betriebsllnge  5648  km,  das 
Anlagecapital  Frcs.  2.003,860.014,  die  Einnahmen  stellten  sich 
auf  Frcs.  192,703.662,  die  Ausgaben  anf  Frcs.  119,633.272, 
somit  die  Reineinnahme  anf  Frcs.  73,070.390.  Es  betrug  daher 
der  IMriebscoefTicient  62  08%.  Befördert  wurden  112,521.201 
Rei&cndo  und  12,239.702  t  Guter.  Von  den  Einnahmen  ein- 
fielen 45  37%  auf  den  Personenverkehr,  10  07%  auf  Eilgnt, 
4162%  auf  Frachtgut,  2-94%  anf  andere  Qaellen.  —  Bei 
der  OrlCansbahn  betrug  die  Betriebslange  7012  km,  das  An- 
lagecapital Frcs.  2.310,692.683.  Dio  Itoheinnahinen  bezifferten 
sich  auf  Frcs.  232,246.510,  wahrend  die  Ausgaben  Francs. 
115.535.872  erforderten,  so  dass  eine  Reineinnahme  von 
Frcs.  116,710.638  verblieb.  Der  Betriebscoefficient  betrug 
sonach  49  75%.  Befordert  wurden  39,401.364  Personen  und 
13,669,978  t  Guter.  Von  den  Einnahmen  entfielen  32  40% 
auf  den  Personenverkehr,  1 1-50%  auf  Eilgut,  55'45%  auf 
Frachtgut,  0  6570  auf  andere  Quellen.  —  Bei  der  Paris - 
Lyon— Mlttelmeer-liahn  betrug  die  Betriebslange  9119  km, 
das  Anlagecapital  Frcs.  4.527,481  851.  Die  Roheinnahmen 
beliefen  sich  auf  Frcs.  460,998.071,  die  Ausgaben  auf  Frcs. 
23H,835. 77H,  so  dass  eine  Reineinnahme  von  Frcs.  230,162.293 
verblieb.  Der  Betriebscoefficient  betrog  50'07%.  Zur  Be- 
förderung gelangten  67,442.621  Personen  nnd  27.444.379  t 
Güter.  Vou  den  Einnahmen  entfielen  31  25%  anf  dun  Personen- 
verkehr, 12  04%  auf  Eilgut,  55-57%  auf  Frachtgut,  M4fl/U 
anf  andero  Quellen.  —  Bei  der  Slldbahn  betrug  die  Betriebs- 
lange 3508  km,  das  Anlagecapital  abzüglich  der  dem  Staat« 
geleisteten  Vorschüsse  Frcs.  1.056,401.343.  Die  Robeinnahmen 
beHefen  sich  anf  Frcs.  107,653.937,  die  Ausgaben  auf  Frcs. 
50,624.842,  es  verblieben  daher  an  Reineinnahmen  Frcs. 
57,029.t>94.  Der  Betrlebscoefllcient  betrug  47  03%.  Befördert 
wurden  20,828.729  Personen  und  8,694.828  t  Güter.  Von 
den  Einnahmen  entfielen  33  86%  auf  den  Personenverkehr, 
7-30%  auf  Eilgut,  56-43%  auf  Frachtgut,  2  41%  auf  andere 
Qaellen.  —  Der  Stand  der  Betriebsmittel  war  bei  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  folgender:  bei  der  Nordbabn  1777  Loco- 
motiven,  4643  Personenwagen,  61.281  Güter-  und  Gepäck- 
wagen; bei  der  Ost  bahn  1363  Locomotiven,  3716  Personen- 
wagen, 32.527  Güter-  und  Gepäckwagen;  bei  der  Westbahn 
1606  Locomotiven,  4780  Personenwagen,  27.830  Gilter-  und 
Gepäckwagen;  bei  der  Orl«ansbahn  1464  Locomotiven,  3996 
Personenwagen,  30.802  Güter-  und  Gepäckwagen;    bei  der 
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Paris— Lyon— MIttelmeer-Bahn  2724 
Personenwagen,   90,407  Güter-  and 
Südbahn  847  Locomotiven,  24B3 
Güter-  und  Gepäckwagen. 


locomotiven,  6515 
bei  der 
24.733 
M.  A.  Z. 


LITERATUR. 

Das  Gesetz  über  diu  Knteig-nuug  von  Gruadeig-en- 
thusa  vom  II.  Jnni  1874.  Erläutert  von  Regierungsrath  Dr. 
Georg  Eger.  2.  Aufl.,  1.  Band.  Breslau.  J.  U.  Kern'» 
Verls«.  Preis  Ms.  14. 

Iq  der  vorliegenden  2.  Auflag«  seines  umfassenden  nnd 
gründlichen  Commentars  berücksichtigt  der  Verfasser  nament- 
lich anch  die  Aenderungen  and  Einflüsse,  welche  das  neue 
deutsche  bürgerliohe  Gesetzbuch  «ungeübt  hat.  Die  Gründlich- 
keit dieses  Buches  ist  eine  anerkannte  ;  nur  Erläuterung  von 
14  Paragraphen  des  Reiclisgesetzes  sind  612  sehr  eng  ge- 
druckte Seiten  verwendet !  Alles  nur  erreichbare  Material,  die 
Entscheidungen  und  die  bisherige  Literatur  sind  auf  das  sorg- 
fältigste benatzt,  so  dass  die  neue  Auflage  zweifellos  dieselbe 
Anerkennung  wie  die  erste  finden  wird.  Die  Hassenbaftigkeit 
des  Stoffes  verbietet  uns,  auf  Einseinheiten  einzugehen.  An- 
las« zn  Controversen  gibt  es  ja  in  diesem  Gesetze  sehr  viele, 
so  dass  abweichende  Meinungen  nnr  zu  naturlich  sind. 

Jeder  Betheiligte  wird  jedoch  das  immens  fleisslg  ge- 
arbeitete Buch  mit  grossem  Vortheil  benutzen. 

8ch5pfung?n  der  Ingenieurtecbnik  der  Neuzeit. 
Von  Baninspector  Curt  Jlcrckel.  Mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. Verlag  von  B.  S.  T  e  u  b  n  e  r,  Leipzig.  Preis  Mk.  1 . 

Das  vorliegende  Bändelten  der  Sammlung  „Aus  Natur 
und  Geisteswelt*  führt  in  acht  Capiteln  unter  Einschaltung 
einer  grösseren  Anzahl  Abbildungen  eine  Reihe  von  Ingenieur- 
banten aus  dem  Gebiete  des  Verkehrs  vor,  welche  unter  den 
zahllosen  im  neunzehnten  Jahrhundert  entstandenen  Leistungen 
einen  hervorragenden  Platz  einnehmen,  u.  zw.  die  Gebirgs- 
bahnen, die  Bergbahnen,  die  transkaspische  and  transsibirische 
Eisenbahn,  sowie  die  chinesischen  Eisenbahnen  ;  ferner  die 
Vorläufer  der  Gebirgsbahnen,  die  bedeutenden  Gebirgs- 
strassen  der  Schweiz  nnd  Tirols,  die  grossen  in  Asien 
bereits  entstandenen  oder  in  der  Ausführnng  begriffenen 
nnd  projectirten  Eisenbahnverbindungen,  endlich  die  modernen 
('analbauten  und  Rafenbanten. 

Das  Bftndchen,  welches  in  trefflicher  nnd  gemeinverständ- 
licher Darstellung  über  die  neuesten  Schöpfungen  der  Technik 
unterrichtet,  verdient  das  Interesse  aller  Gebildeten. 


CLUB-NACHRICnTEN. 

Bericht  Uber  die  Cluhvcrsainiiiliing  am  28.  Jänner  1<K>2. 
Oer  I.  Vleepräsident,  Herr  Regierungaratb  A.  R.  r.  Loehr  eröffnet 
die  Tun  Pauirti  nnd  Herren  ungemein  zahlr-'ioh  beanrhle  Versammlung 
mit  folgenden  geschäftlichen  Mittbeilangen. 

In  der  nächsten,  Samstag,  den  1.  Februar  d.  J., 
<;,7  Uhr  abends  stattfindenden  Clubversaramlnng  wird  der  Schrift- 
steller,  Herr  Karl  Ferdinand  Reichsritter  von  Vineenti  einen 
Vortrag  mit  dem  Thema :  Bei  des  .Verbotenen''  (eine  Frauen- 
studie aus  dem  Orieut)  halten.  Zu  diesem  Vortrage  werden  auch 
Damen  Zutritt  haben. 

Wegen  des  auf  Dienstag,  den  4.  Februar  lallenden 
Etaenb»liDbiil!'s  uud  des  anf  den  II.  Februar  fallenden  Fasching- 
dienstags  wird  die  nächst  folgende  Clubversaum- 
lung  erst  am  18.  Februar  d.  J.  stattfinden ;  in  dieser  wird 
Herr  Jacques  J  a  e  g  e  r,  Schriftsteller,  einen  Vortrag  über :  „Colon!- 
sation  nnd  Auswanderung"  halten. 

Ieh  mache  nochmals  auf  den  am  8.  F  e  b  r  u  a  r  d.  J.,  8  U  h  r 
abends  stattfindenden  Herrenabeud  mit  vorzüglichem,  dem 
Abende  entsprechendem  Programms  aufmerksam. 

Heute  spricht  Barr  Dr.  Ferdinand  Winkl  er,  Bahnarst  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn,  über:  .Naturheilkunde 
nnd  Sehulmedicin". 


Naeh  dem  Vortrage  wird  der  k.  n.  k.  Kammervirtuose  nnd 
kOn.  prenss.  Uofpianiat  Berr  Alfred  Gr  IIa  leid  die  befunden 
Liebenswürdigkeit  babeo.  uns  durch  einige  Clavierwträge  an  erfreu  es. 

Wünacbt  jemand  an  diesen  geschäftlichen  Mitteilungen 
da»  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  leb  nun  Herrn  Dr.  Wi  nk  1  er 
zur  Abhaltung  seines  Vortrages  eio. 

Der  Herr  Vortragende  beleuchtete  in  eindringlicher,  dareh  zahl- 
reiche Beispiele  aus  dem  Lehen  illustrierter  Weise  den  wesentlicbea 
Unterschied  der  sogenannten  Natnrbeiiktinde,  die  sich  nur  aat  zu- 
fltlliga  Erfolge  stützt,  von  der  Sehulmedicin,  die  nicht  nach  Kr- 
fulge»,  sondera  nach  wissenschaftlicher  Erkenntnis  arbeitet  nnd  viel- 
leicht gerade  deshalb  dem  minder  intelligenten  Mensehen  gegenüber 
oft  einen  schwierigen  Stand  hat.  Von  den  diesbezüglich  vorbrachten 
Belegen  war  wohl  jener  Fall  der  instrnetirste,  in  welchem  ein  berühmter 
Pariser  Cnrpfuscber  vor  Gericht  gestellt  wnrde  und  vemrtbeilt  werden 
sollte,  als  er  pliltslieh  znni  gri>«*ten  Erstaunen  des  Richters  sein 
echtes  Doctordiplom  vorwies.  Anf  Befragen  des  BicbUrs  gab  er  an, 
daas  es  ihm  nicht  gelungen  sei,  sich  eine  Praxis  au  verschaffen,  bis 
er  den  Doctor  vor  seinein  Namen  wegliess  und  darauf  vom  Volke  Ittr 
eines  Naturbeilküastler  gehalten  wurde.  Der  Herr  Vortragende,  der 
als  ein  begeisterter  und  überzeugter  Anhänger  der  ärztlichen  Kunst, 
dieser  für  die  Zukunft  die  grossten  Erfolge  in  dem  Bestreben  für  das 
Wohlergehen  der  Menschheit  prophezeite,  fand  den  lebhaftesten  Beifall 
der  Zuhörer.  Der  Vorsitzende  sprach  Herrn  Dr.  W 1  n  k  I  e  r  nameas 
dea  Muh  den  besten  Dank  für  seine  interessanten  Ausführungen  ata. 

Naeh  einer  kurzen  Pause  erschien  der  k.  u.  k.  Kammervirtuose 
uad  kSaigl.  preuss.  Hofpianist  Herr  Alfred  Qrflnfeld  auf  dem 
Podium.  Kr  wurde  mit  so  latiganhalremlein  Beifalle  begrftsst,  dass  ei 
tine  geiaume  Weile  währte,  bevor  er  aeine  Production  beginnen  konnte. 

Er  spielte  in  rascher  Aufeinanderfolge  ein  Intermezzo  von 
Brahma,  eine  Romanse  von  Tsehelkowsky  and  seine  berühmte 
Fauat-Fantasie.  Wie  er  all'  das  spielte,  brancht  nicht  erst  gesagt  an 
werden,  das  weiss  ohnehin  jeder,  der  Grflnfeld  einmal  gebort  bat. 

Der  stürmische  Beifall  zwang  den  Künstler,  noch  eine  Zugabe 
zu  machen,  u.  zw.  spielte  er  seine  Fantasie  über  ungarische  Volks- 
weisen mit  den  berühmten,  wohl  nur  von  ihm  so  meisterhaft  wieder- 
zugebenden Cimbalkläugen. 

Als  der  Beifall  des  Poblicums  sich  nsch  diesem  8ttteke  gar 
nicht  legen  wollte,  spielte  der  Künstler  in  seiner  liebenswürdigen 
Bereitwilligkeit  noch  den  ihm  gewidmeten  Prüblingsstiminen-Walaer 
von  8  iransf.  Es  ist  wohl  nicht  au  viel  gesagt,  wenn  man  behauptet, 
daas  kein  anderer  im  Stande  wäre,  ihm  dissen  Walser  aael- zuspielen ; 
es  war  ein  unvergleichlicher  Genus*,  der  wohl  jedem  uuvergeaslich 
bleiben  wird. 

Bei  dem,  diesem  künstlerischen  Genüsse  folgenden  gemein- 
samen Abendessen,  das  eine  erfrealieh  grosse  ßetheilignng  aufwies, 
bricht«  der  1.  VicepriUident  Herr  Regiernngsratb  A.  v.  Loehr  auf 
den  Meister  des  Claviera,  Herrn  Alfred  G  r  ü  n  t  e  I  d,  eil 
und  launigen  Toast  ans,  der  lebhaft  aeclamiert  wurde. 

Der  SchrillftUirer :  Ober-Iogenieur  Carl  S  p  i  t  s  e  r. 


Im  Monate  Jänner  1909  sind  ans  dem  Club  aus- 
geschieden: 

Wirkliche  Mitglieder,  die  Herren:  Ferdinand  Georg 
Mayer,  Cootrolor,  Julius  Czapka,  Antal  Stenzel,  Ober-Offioiale, 
Bernhard  Skrobanek,  OfScial  der  k.  k.  priv.  Kaber  Ferdinands- 
Nordbahn ;  Dr.  Otto  de  Martin.  Concipist  der  k.  k.  Osterr.  Staats- 
bahnen; Carl  8tolovsky,  Revident  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwest- 
baha ;  Rudolf  P  o  s  p  i  s  c  Ii  i  I,  Beamter  der  priv.  Ostarr.-uagar.  Staats- 
eiseabahn' Gesellschaft:  Eugen  Hansen,  Bureau-Chef  im  latent. 
Bureau  der  russischen  Eisenbahnen ;  Paul  B  o  r  »  n  c  a,  Bureau-Chef 
der  rumänischen  Eisenbahnen  i.  P. 

Das  unterstfltsende  Mitglied:  8ächsische  Gaas- 
ttalilfabrik  in  Döhlen. 

Mit  Tod  abgegangen: 

W  i  r k  I  i  c  b  e  M  i  t  gl  i  e  d  e r  die  Herren  :  Albert  Flei seh- 
mann, Inspector;  Carl  Bntschek,  Conlrolor  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferd  inands  Nordbahn. 

Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder,  die  Herren:  Oito  Königs- 
berg, Ingenieur,  Maschinen-Commissär  der  k.  k.  priv.  Sudbahn- 
Gesellschaft;  Oscar  Sehinidt,  Secretär  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ;  Ambro«  Erb  stein,  Adjunkt  der  k.  k.  Bsterr. 

i ;  Leopold  P  e  r  n  t  z,  Prokurist  der  Firma  Scheuker  &  Co. 


Ssmstsg  dea  22.  Februar  1902.  8  Uhr  Abends.  Ver- 
gnttgungsahend  mit  Tanz.  (Tänzer  in  Batltoilette.) 

Das  Kxeursions-  und  Oese) I i gkeits- Com it *. 


Urnen  von  u  sfit.  *  Oo 

Wien,  \.  ücsurk,  S tr» aa kluc; avakc  J\r. 


Google 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Die  k.  k.  SlaaUbabodirection  Wien  gibt  Ober  lliltbeilu»^  der 
k.  k.  Staatabahndircction  Innsbrack  nachstehende  Stationen  uud 
Adressen  bekannt,  von  welchen  Eisbesttge  in  grüneren  II  engen  statt- 
linden  konnten  und  «war: 

Ab  Wörschach  liefert  Conrad  Eibl,  circa  8000  Wagen. 

,  Zell  am  See,  die  Gemeinde  Zell  am  See. 

„  Fiebeibrnnn,  Barth.  Foidl  in  Fieberhrnnn, 

„  KitzbQhel,  Schweiger  in  Zell  am  See, 

„  Hocbfllcen,  Franz  Schweiger  in  Zell  am  See, 

„  St.  Anton,  Carl  Schaler,  Postmeister  in  St  Anton, 

„  Ilobenenu,  Gottfried  Uathis  in  Hol 

„  Badstadt,  Mathias  Weiasenbaeher, 

„  Bteineich-Irdniug,  Josef  Fachs  iu 

„  Liesen,  Josef  Fuchs  iu  Liesen, 

,  Haas,  Haas  ürogger  in  Haus. 


der  Haltestelle  Potrowitz  a.  d.  Angel. 

Am  2r>.  Jinner  1903  warde  die  zwischen  den  Stationen  Janowits 
uud  Neuern  in  Kilometer  37'3  der  Linie  Pilsen-Eisenstein  gelegene 
a.  d.  Angel  für  den  Personen-  und  beschrankten 

iu  der  Haltestelle  beim 


Die 

Wachterhause  Nr.  30,  die  Q 


AbfertlgtWE^befuffnUee  dex 
Wctkowce  Turyloae. 

Die  bisher  for  den  Gesuutntverkehr  eröffnete  Station  Wotkowee- 
Taryleae  der  ostgaliziscbea  Loealbahneu  wird  mit  dem  1.  März  IMS 
als  selbständige  Station  aufgelassen  und  in  eine  Halte-  nnd  Lade- 
stelle umgeändert.  Vom  obgenannten  Tage  angefangen  werden  die  ah 
dieser  Halte-  and  Lsdestelle  reitenden  Personen  and  deren  Reise- 
gepäck im  Zage  im  Nacbzahlangswege  abgefertigt.  Für  deu  Stflckgut- 
verkehr  nnd  die  Auf-  uud  Abgabe  von  lebenden  Tbieren  wird  diese 
Halt«-  and  Ladestalle  gänzlich  gesperrt.  Wagenladunsgüter,  mit 
Ausnahme  von  lebeuden  Thieren,  können  dortseJbst  znr  Aufgabe 
gelangen  nnd  wird  deren  Abfertigang  in  der  Station  Borszczow 
erfolgen. 

Hingegen  kann  die  Abgabe  von  WagenladungsgtUern  in  dieser 
Halte-  and  Ladestelle  nur  nach  vorheriger  Uebereinknnft  mit  der 
Bahnverwaltnng  stattfinden. 


Laut  einer  in  der  .Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Kundmachung 
gelangt  die  Ausfahrung  des  im  Zage  der  Staatsbabu  Klageufutt- 
tVillacb)  Gört  Triest  projeetierten,  annähernd  6300  m  langen  zwei- 
gleisigen Woeheiuer-Tonnels  znr  Ausschreibung. 

Angebote  werden  bis  längstens  8.  Marz  1002,  12  Uhr  mittags, 
lei  der  k.  k.  Eiseubahnbnudirectiou  in  Wien  entgegengenommen. 

Beiingnisse  nnd  sonstige  Behelfe  können  bei  der  vorbeseichneten 
Direction  und  der  k.  k.  Tracierungseipositur  in  Assliug  (Oberktain) 
eingesehen  werden. 


Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer  Verband. 

Einführung  dal  Nachtrages  I  zum  Haft  1. 

Mit  15.  Februar  1.  J.  tritt  zum  Tarife  Heft  1  für  den  Rheinisch- 
and  Frankfurt-Satirischen  Verband  der  Nachtrag  1  in  Kraft. 

Exemplare  sind  bei  der  konigl.  General-Direetion  der  Sachmchen 
Staatseiseubahuen  in  Dresden  nnd  bei  der  nutetseiehneten  Direction 
zum  Preise  von  OlX=>  Matk,  reap.  8  h  per  Stück  erhaltlich. 

K.  k.  priv. 

Elbeumschlagsverkehr. 
Tarif,  Theil  I  vom  L  Härz  1899. 

Tarlflrung  von  Hemlock-  und  Mlmo?»  Extrakt. 

Fdr  Hemlock-  und  Mimosa-Eztrakt  findet  ab  15.  Februar  d.  J. 
bis  auf  Widerruf  folgende  Tarifirung  Anwendung: 

Für  Mengen  unter  6000  kg  :  Stttckgutclasse  II;  für  Mengen 
vou  mindestens  5000  kg  für  den  Frachtbrief  and  Wagen:  Wag.cn- 
ladungsclasse  A| ;  and  für  Mengen  von  mindestens  JO.Ooo  kg  für  den 
flacht '«rief  nnd  Wagen:  Wagenlaiungsclasse  B. 

K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbehn 

namens  der  betheiligten 


SchllosH im g  dar  Station  Paltlnoasa  für 

den  Stückgut- Verkehr 

Wegen  Albr  ennens  des  Aufnahmegetiätides  nnd  des  (iutet- 
msgasins  in  der  Staiiun  Faltinciaaa  der  Bukowinaer  Localbahneu 
wurde  diese  Station  mit  telegrapbUcber  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahn Ministeriums  vom  l  >  Deceraber  1901,  Nr.  «I,  ab  Il.Deorinber  l'JOI 
bis  auf  Weiteres  fUr  den  Stückgut-Verkehr  geaebloisen. 

Die  Abfertigung  von  Personen  nnd  Gepäck  «folgt  durch  den 
Zagsfiihrer  im  Zuge,  während  die  üebernahuie  and  die  Abgabe  von 
Wagenladungsgütern  dnreh  den  Station.leiter  in  Paltinoaaa  nach  wie 
vor  stattfindet. 


Aufzüge  n.  Krahne' 


an  i+t 

Hof-Maschinen  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachpla     4     ^  FYeissler 

Budapest,  VI.  Davldgaase  2       '  iBttenjeur 

Ufaast  (ich  Mit  SA  Jahn»  tuaiclillatarch  mit  im  Kiicugtias  aller  Art»  vua  Alf. 
Sign  aad  KnkH  nach  i.I»»»t  b*watirtrr  L'uaslramioa  lur  l.a*rf  liill.rr.  takakafr, 
Zn-kerfabrikra,  Kraaerriea  »o.l  Knaarrriea,  HalrU  aod  rmalkaaM-r. 


Praiaoourant  arralls  und  rraooo 

Hotel      Wien.  VIII  1 

llanimerantl 

l.iri  and  flfklr.  Monata- 
Lirlit.  ArraniameDts 

Tr.iii-i  ii  ii-u ihn  ii<  iv  für  die 

llarrrn  k.       k  Ofleltra. 

KlüiliEREIKM 

des  II   tri  llatainarraBd 

VCX.  Florlanlcas»»  8 
Wels»  la  Flaarkea  ans  Utaladra.  freie 
ZaKttllaaff  »a  MB«ti»m  Wae*«.  Tuolar, 
•          -  •  •    and  mth.  Rai  Abastia» 
tob  I«  I.rtors  *oa  Kl  —  p-r  Liter  aofw. 
iiir.it- Ml  Krilcrrrl'krr  «  1  n.-irwi  nr 
K  r.oiDRT.rl»  Plaacfcenw.ia  Kalltml 

Fabrik  »so 

Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen  Apparaten 


IV. 


IS  m. 


Niederlage  derPorzelhu 

Adolf  Perscb, 

Wien,  I.  SohlllerplaU.  Gauerotanngaase  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
fUr  Elektrotechniker.  Services, 
geschirrt. 

Tolaphou  Nr  4330 


» dt -Au*Ht"lluHff  Parin  l'JOU  :  l/otäene  MrtldiUr. 


Rudolf  SÄugusl  Hosl 

WIEN,  XV.  Mär'zstrasse  7. 

BW  Spseialtut:  ~a*aj 

Geodätische  Präcisions  Instrumente 

Theodolite,  Tacbymeter.  Universal-  n.  Nivellir- 
Iuatrnniente,  alle  forsU.  und  bergbaal.  Ver- 
messnngs-Instrumente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
aihmagerathe  and  Requisiten. 
Initrunieute  auch  aus  Ii  a  g  n  a  1  i  u  m. 
/fWrirte  Kara'ryt  auf  Verlangen  gratuu.frwKO. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Akt  iengesel  Ischaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Direction:  WIK.N  I,  Kuli  I  markt  1. 


Digitized  by  Google 


Wiener  LoGomotiv  Fabriks  Act.  Ges. 

in  Floriiisdorf  bei  Wien. 

Erzeugt 

Locomotiven  und  Tender 

Cli 

Haupt-,  Beoundar-  und  Kleinbahnen, 

als  Speeialittt  iusbesoinier« 

Locomotiven 

tu 

.      Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


LIWAN  &  PfiTZOLD,  Wien,  III.  lattUUN»  8. 


Tr  oplul  RcimsDüis-ApDarat. 


2  — 


Oelspar-  n.  ADtoU-Apparat. 


Beck,  Koller  dg  Co.  »gp 

WIEN  X. 
HailainlVclic  Waggoillai'kc. 
Marke  der  bedeutendsten  Waggonfabriken. 

Erzeugung  aller  Sorten: 
Horsten*  und  Haarpinsel,  ©  ©  .0  Q  @ 
Fabrikation  von  Lack*  !  9  9  ©  ©  © 
und  üelfnrben,  (.la.suren, 
Emaillcfarben  ©ä  ©©©©©©© 
in  hervorragenden  uud  unbedingt  ver- 
lässlidien  Qualitäluti. 


I.lrfmnti'll 

der  k.  k. 
Mut,  üiutv 

k.  k.  pri». 
\oril»r>ll»«ll, 

k.  k.  prir. 
Sädkahg  <•!<. 


]  ju.  i  at  Hof*  noil 
Kein»  Oncirrrui  gcwMkMD. 


• 


Ei«nValni-I.i*r«wn«it. 

Kfipi*  i  «nrurrraz  fc  war  Ii  tu. 


„Essiccator  "  de  Ritter. 

!!! Vernichtet  Hausschwamm  und  Mauerfeuchtigkeit!!! 

lllustrirte  Broschüre  gratis. 
Comptoir  im  eigenen  Hause:  III     Parkgasse  10. 

ToUpbon  SOSO. 

Felix  Blazicek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 

Fabrik  für  Elseobahnaosrüstnngs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUIettenkaMen,  Plomblmmgeu,  Peconpir- 
zungen,  Oberbauwerkzeuge  etc. 

Lieferant  der  k.  k.  öaterr.  Staatsbalmen,  der  meisten  Otterr.  Privat  bahnen. 


Vereinigte  Elektricitäts-Actiengesellschatl 

Wien  X 

Elektrische  Bahnen  KSK*? 

Aa-ful  immc  elektrischer  Beleuchtungs-  und  Kraft- 
Übertragungs-Anlagen  in  jedem  Umfange  und  jedem  Strom- 
»ystem  für  Fabriken,  Bergwerke,  WohngebSude,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  «leich- 
■trom,  Wechsel-  und  Di«  l  «n  :u  Bahnmotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stück) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen. 

äseiMDSiguiü-  &  CeBtr<ü-Elml)aliii.iclierDiits-AiilUEL 
Antomatisclve  ZocscHraiilcei  Patent  Tröster. 

Preislisten,  Broicbürea,  Kostenanschläge  kostenlos. 


1 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparate,  Telephone  aai 
Telephon  •  Central  •  l'msehnlter,  elektrische  Htatlons- 
Deckungssignale  uud  ItahnnKebter-LInterrerke  Air  Eisen- 
bahnen, Telegrapheu-Batterlen  und  Leltuigsmaterlale, 
Wassermesser  eigenen  Patentes  für  atädtitebe  Wasserwerks, 
Bierbrauereien  nad  Uaschiuenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telejrraphen-Kinriehtangen  werden 
prompt  auageiükrt  and  Voranschläge  kostenfrei  au  «gearbeitet. 

£  > 


Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldprjg;  Comptolr:  Wie«,  I.  Bräun aratraai«  10 

rn*Qrf.u  In  baaiar  Qualität  und  •urffUtiffa*  AhMMM I 

Eisenbabn-Bedarfs-Artlkel  aas  Kupfer 

Feneibox-Platteo  jeder  Form  und  Grösse,  Bondknpfer  für  Bolxen, 
t  jj  lrrble-.be,   Siederohrtttttaea  ohne  Naht,   Knpferdrihu,  Nie'.»». 
&eh«-ihch*n  Q.  «.  w 


Unifor  mirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIEN,  ir.  Bez.,  FavoritenntraM«  1fr.  28. 

Credit-Erthsilang 

für  die  Ilerrrn  k.  k.  ur--l  l'ri>  iiI-KiwiibnhuUuiotep.  Pragpjjjj  »er-is« 
auf  W"üni»rb  tralltxt  SUKeMudvl. 


KicmUiuui,  Herause*'«  ond  V-tU::  des  Clab 
Osten.  Kiscnbaliii-lleaicteti- 


Druck  vnn  H.  Spie«  *  Co. 
Wien,  V.  BeSilk,  Ktrauaaeimuae  Nr-  I6- 


>y  Google 


Oesterrei  chisch  e 


Eisenbahn -Zeitun 


Redaction  und  Administration  i 

WIK».  I.  KMh»t.»K«maM  II. 
Telephon  Nr  »0 
l'caiiiiman-'iiitii  rt»r  Admlni- 

mtun:  Xr.  040  341.  • 
FbttoparraiMO- 3o«to  ttm  Club: 
Kr.  SSO  tut 

|.»  r  r  t        w-r.l.i.    t.x.  I.  .l.-ni  igm  K*. 

dac*4uo>-C«iam4  tot««»««»  Tarif* 
txiamt.rt 

lioanacrip««   wnl-n  nlelit  anraok* 
g—tollt. 


ORGAN 
in 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  int  Pottvertendung 

In  Ortlr-rrelrk-rncarn: 
Gaaijahng  K.  10   Halbjährig  K.  I, 

Für  <>«  liFUlMke  Kctrh: 
Oanrjaliri«  Mit.  III.  HaJbjlhrlir  Jak.  «. 

Im  llirlicra  ta»laa4«: 
Uu»|thriit  Kr  *>  llall.Jalirl«  Kr  10. 
HNmiprull«  fur  (Im  HtartihaBdal  : 
Srlflkutfa  4  Srharlcb  la  Wim. 

Elniüluo  Hnmmrra  90  H*!ler. 
Offen«  fUclamaiioti.ti  porto'rvl 


N»  6. 


Wien,  den  20.  Februar  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlunga-Bedingungen  laut  Ueberelnkommeri. 
:  Für  Staat«  und  Privat  Bahnbeamte  -- 


EiiijifelilenswertMto  direrte  Kr/.i'iiKUng».  lind  RezugrX|iiell«  ist  <h;B 

Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  fürAusrüstflngssorten 


Triralk.  ;  K 


stufet.  III  K. 


»,»4.2H,1-/W«MK. 


„Zur  VerdlenetmedaUla" 
Wlaa,  VII  .,  Burggasaa  Hr.  33. 

f,>/r<l»i./W  JaMCI 


Telepboo  Nr.  398«. 

1'a.l  '  lnnnÄ  SMIS.1I. 


I 


1  A/M  s  Gesellsehaits- Reisen 

DMh  0>n 

Erholungs-  und  Yergnügirngs-StÄtioiieii 


Qroasbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 
Special-Arrangemtvata 

rar  Paris,  Schwele,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Danphlne  nnd  Savoyen  etc.  etc. 


Cr£]  7p'a  Führer  (In  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VXciagiP     Züge  in  allen  grösseren  Stiidten  der  Well 

VW  Frocramma  t-ratu  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  SONS  l^Ä\Ä°rU  8trMt 

London.  I  32,  .  ."eatbourne  GrOTO. 

W'IKX:  I.  NrhottPnrlitfr  3. 

München:  I'roraenadeplatx  ö. 

I  um- in' :  7,  AlponMrasse. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haa»  „Hother  Adler4*. 

Marienbad:  Ntingl  &  Stern  (gegenüber  Krcuibrinnen). 

Frannenabad :  Carl  V»  iederraaun  &  Co. 

Köln:  Doraklotter. 

 -==-  Filialen  in  allen  Städten.   

i'rutullrt  mit  EUrea-IMpluBi,  liulU.  Medaille,  etc.  etc. 

Photocrapliiscbes  0lgQn    WIKN.  VIIL 


Atelier 


§  Aiserstrasse  27. 


öpeclalliat:  Porträt*  ä  la  Reinbrandt.  Erhabene  Bilder  (Relief) 
Für  di«  Herren  Fiaenbahnbeamteo  SO0,'»  Rabatt  *W 


RUDOLF. SCHMIDT&C.2 


F^LENFABRIKu.  STAHLHAMMERWERK 


Special- Artikel : 

Fellen  aus  Prima  Ticgolguaaetahl,  = 
Praoliloni-Follon  felnater  QaaUtat,- 
Workzeugatahl  In  unübertroffener  Qualität. 
Sobwelsastahl,  . 

Btclnbohrcr  Stahl.  = 


I*al«' n  t-l.lutllV-ili-i-l  Iii  Himer. 


WIEN.X.Himberqerstr.m 


Aufhauen  abgenützter  Fellen  nach  neuem  Abonnementsyttem.  wo- 
bei der  Bettend  erhalten  bleibt  und  Neuanschaffungen  fortfallen. 


UTZ  WOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  (.fferiit  in  allen  erdenklieben 
Qualitäten  die  mechanische  Putzwolllabrik 

.Rudolf  Löwi,  Wien,  II.  Engerthstr.  173-175. 

Jahren  in 


dieser  Art,  dessen  Inhaber  dl«  cardlrte  Patzwolle  vor 
Oesterreich  mit  grostt  cm  Erfolge  einführte. 
Fabrikat  abw  100.000  Kilogramm.  —  Lieferant  fast  lammtlloher  Verkehrseaatalten 


Beck,  Koller  dg  Co.  **™rt 

"WIE  IST  I. 

Harlnnd'sche  Waggonlackc. 
Marke  der  bedeutendsten  Waggonfabriken. 

Erzeugung  aller  Sorten: 
liursd'ii-  und  Haarpinsel,  -j  ©  0 

Fabrikation  von  Lack-  30000© 
und  Oelfarben,  tilatmren,  00000 
Emaillefarben  00000000t} 
in  hervorragenden  und  unbedingt  ver- 
glichen QualiUten. 


da  k.  k. 
itltrr. 


k.  k.  prlr. 
\üij»r.llinl,n 

k.  k.  Sri». 
Midbaks  «lt. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 


maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Coamendelle  Direktion:  WIEN  I.,  Kohl  markt  1. 


SMITH  PREMIER 

Wien 

m~  I.  Am  Hof  Nx.  5.  ~m 

155 

Eisenbahnen    benützen  seit   Jahren  ausschliesslich 

SMITH  PREMIER 

zum  Kartiren 

Erster  Grand  Prix  Paris  1900.   


Einrichtung  von:  Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 


Oe*terrelchi*che  Firma. 


Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  tltktritclter  Bclarfuirlikti  für  Stark-  und  Schwachstrom, 
Die  p.  t.  Herrtl  Bahnbeamten  genlesssn  ermässlste  Preis«. 


HUTTBE  &  SCHUTZ 

k.     k.  Hof-  md  aussehl.  prlr. 

Stbtura-,  DniUntk-  nd  Gdkttf-Fibhi  ai  Perfmr-liilih 

WIEN.  Muiliüf.  WlalmtlhlcuM  Kr.  1«  aad  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Meningdraht-Oewebeu  and  Geflechten  für  das  Eisen- 
bihnwesen,  als:  Asohenk asten,  Ranchkestengttter  und 
Verdlohtung-sgewebe;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
Höhten  -  Sohutzglttern,  patentlrt  gepressten  Wurf- 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  fflr 
alle  Moutauzwecke  als  besonders  vortheilhaft  empfchlcnswcrto, 
sowie  mndgeloohten  und  geschlitzten  Elsen  -,  Kupfer-, 
Zink-,  Hessing-  and  St&hlbleohen 

tu  Si«b-«nd  SortlT-VarricbtHnp™,  Dr»hUi!fl«n  ttnd  in  dinata  P»ck  »te- 
wilW««.  Artikeln  in  T»rsl(ltekst«r  OullUt  in  da  UMutm  Frtl.cn 

IhKtarfctrf««  ni  iUmtr,  fr«lmifWH  **f  r... '.■■»»«  m*4  rrmiu. 


LIM  &  PETZÖLD,  Wien.  III.  MUmm  8. 


Tr  oplöl  Reini£nD£s-Apparat. 


IS 


5  5. 


Oelspar-  n.  AMll-Apparat 


"  s  • 

■   T  er 

E  r? 


-  -  - 
t  2  * 


Oesterreichische 

Schuckert -Werke 

Wien,  U/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dyna 

eln- 


Dynamo- 

cin-  und 

n 


Ines 


_  es  und 

Wechselstrom  (Drehstrom),  Scbaltapparate, 
pen,  Meßinstrumente,  Wattstandenzihler 

(System  Schuckert). 

Speclalltiten :  Elektrische  Strassenbahnen,  Industrie-  n.  Gruben- 
b&hnen,  Locomotiren,  elektrische  Betriebseinrichtungen  für  «Jie 
Industriezweige,  Aufzuge,  Ventf 
bare  elektrische 

Wiener  Installatiuiisbureau 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N&  6.  Wien,  den  20.  Februar  1902.  XXV.  Jahrgang. 


INHALT;  Clubveraammlung.  Von  Dampf  «nr  BlektriciUt-  Von  Ober-Ing.  Josef  KrKmer.  Jede  Preisertnkssigung  oder  sonstig*  Beirtinstigung 
gegenüber  den  Tarifen  ist  verboten  und  nichtig.  Von  Reg.-R.  R.  Ileitnbold.  Bin  Nachtrag  aar  Entstebiingsgesi-hichte  des  Club  oster- 
reichischer  KUenbabnbeamten.  Von  Hofratb  J.  Konta.  Monais-Chronlk,  Jinner  1902.  —  Technische  Rundschau:  Ein« 


neue  Waggonthüra.  Durchgebende  StossTorricbtnng  fflr  EisenhRtnit.hrzeuge.  Schutzvorrichtungen  an  Strassenbahnwagen.  — 
Chronik:  Eisenbabnbaü.  Personalnaehrichten.  KenUbilität  der  Vicinal-  und  Loeal  bahnen  in  Bayern.  Fahrbeachleunigung  auf 
den  kgl.  preossiscben  Suaubahnen.  Zeitungen  nnd  Bücher  in  dan  Autentbaltslocalen  des  Zugspersonala.  Uygieaiache  Vorschriften 
für  daa  Reinigen  der  Personenwagen  in  Frankreich.  —  Literatur:  Annaleu  des  Deutschen  Reiche«  für  Gesetzgebung,  Ver- 

Flngelrad."   —  C 1  n  bnac  h  r  i  «h  t  en:  Ankündigung  des  Vergnügungsab« 


Clab Versammlung:  Dienstag,  den  25.  Februar 
1002,  '/47  Uhr  abends.  Vortrag  der  Frau  Marianne 
Hainisch,  Schriftstellerin:  Jeher  den  Kinflu»$  der  Mutter 
auf  das  ultliehe,  geistige  und  wirtiuchajllkhe  Gedeihen  ihre* 
Volke,.* 

Zn  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 
Nach  Schluss  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clnblocale. 


Vom  Dampf  zur  Elektrizität.*) 

Von  Ober- Ingenieur  Josef  Krlraer,  Teehnicum-Director. 

Ks  war  in  der  Mitte  der  Siebaigerjahre  des  vorigen 
Jahrhunderts: 

„Die  Welt  war  damals  harmlos  noch! 
„Man  kannto  nicht  der  „Concarrcnztarlfe"  viel  verschlnng'nen 

Pfad; 

„Und  selbst  ein  ('orjstrrjcteur  im  Silberbart«, 
„Er  wnaat«  nicht  die  Antwort  auf  die  Frage : 
,Wai  eine  „Verbandlocomotive"  »ei." 

(Sehr  frei  nach  Victor  Scheffel.) 

Und  doch  war  diese  „Zeit  des  Werdens"  eine  schöne, 
eine  herrliche  Zeit!  Eisenbahnbeamte  aller  Altersstuten, 
aller  Branchen,  aller  liangsclassen  fanden  sich  im  pro- 
visorischen Comite  zur  Gründung  eines  Eisenbahn-Beamten- 
Club  in  Wien  zusammen;  jeder  wollte  ohne  weiteren  Ehr- 
geiz ein  Scherflein  beitragen  zur  guten  Sache  und  alle 
waren  darüber  einig,  dass  der  zu  gründende  Eiscnbahn- 
Beamteu-Club  ein  Brennpunkt  für  wissenschaftliche  und 
besonders  fachwissenschaftliche  Bestrebungen  aller  öster- 

»)  Mit  den  in  der  vorliegenden  Nummer  Twofleutliehteu  Auf- 
slitzen setzen  wir  die  Beitrage  fort,  welche  uns  jene  Herren  Mit- 
arbeiter zur  Vertilgung  gestellt  haben,  die  bereits  an  dem  ersten  Jahr- 
gange  mitgewirkt  haben.  (Vgl.  Nr.  32  ex  1001.)  Leider  müssen  wir 
mittueilen,  dus  der  Verfasser  des  ersten,  Herr  Ober-Ing.  Josef 
Krauter,  diese  Veröffentlichung  nicht  mehr  erlebt  hat;  er  ist  au 
13.  d.  M.  in  Halle  gestorben.  Wir  werden  ihm  in  der  nächsten 
Nummer  einen  Nachruf  widmen. 


reichischen  Eisenbahn-Beamten  werden  müsse.  Die  Grün- 
dung gelang.  In  Folge  seiner  von  Haus  aus  ki-attigen 
Constitution  (das  war  der  klar  vorgezeichnete  und  streng 
festgehaltene  Gedanke)  Überwand  er  leicht  und  siegreich 
die  Kinderkrankheiten,  er  florierte,  er  flaute  auch  ge- 
legentlich etwas  ab,  erhob  sich  aber  bald  wieder  zu  im- 
ponierender Hohe  im  veränderungsreichen  Wechselspiel 
und  kann  nun  froh  und  freudig  aut  einen  Zeitraum  von 
25  Jahren  zurückblicken. 

Zwar  nicht  alle  BlUthenträume  reiften !  Die  Träger 
des  Gründungsgedankens,  die  Herren  S.  W  e  i  1 1,  Friedrich 
P  i  c  h  1  e  r  nnd  der  Schreiber  dieser  Zeilen  haben  sich 
gar  Vieles  anders  gedacht,  als  es  gekommen  ist;  wer 
weiss  aber,  ob  es  wohl  gut  gewesen  wäre,  wenn  „alle" 
himmelstürmenden  Ideen  jener  Zeit  zur  Ausführung  ge- 
kommen waren.  Eins  ist  unbestreitbar:  In  allen  Lagen, 
unter  allen  Verhältnissen  nnd  in  jeder  Zusammensetzung 
hat  die  Leitung  des  Club  die  Fahne,  welche  das  pro- 
visorische Comit6  erhoben  hatte,  und  welcher  in  allen 
Eisenbahn-Fachkreisen  zugejnbelt  wurde,  hoch  gehalten. 

Doch  unterdrücken  wir  weitere  Aeusserungen  der 
Befriedigung  über  das  Silberfest  des  Club  und  kehren 
wir  zurück  zur  Betrachtung  jener  schönen  Zeit  des 
Werdens. 

Hätte  man  damals  die  Tdee  ausgesprochen,  dass  die 
elektrische  Ix)Comotive  in  absehbarer  Zeit  der  Dampf- 
locomotive  den  Ran«  ablauten  werde,  man  wäre  gewiss 
als  sonderbarer  Schwül  mer  erklärt  und  mehr  bemitleidet 
als  angestaunt  worden.*)    Zwar  das  Project  der  Wiener 

*)  Es  sei  hier  aber  daran  erinnert,  das«  in  der  som  Club  ge- 
gründeten  Eiienbahn-Furtbildnngsaehula  über  Antrag  des  k.  k. 
Sectionschets  Dr.  Libarzik  eine  Docentnr  für  Elektrotechnik  creirt 
worden  ist  Damit  war  die  „erste«  Lehrstelle  (tlr  Elektrotechnik  ge- 
schaffen. Dann  folgte  eine  Lehrkanzel  für  Elektrotechnik  in  Darm- 
stailt  und  fast  gleichzeitig  eine  solche  an  der  technischen  Hochschule 
in  Wien.  Im  Club  abute  man  also  damals  schon,  welche  Bedeutung 
die  Elektrotechnik  Wr  da»  Eisenbahnwesen  erreichen  werde. 
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Stadtbahn  von  Fogerthy  hatte  schon  die  Verwen- 
dung der  Elektricität  als  motorische  Kraft  nnd  als  Er- 
satz für  Dampf  zum  Ausgangspunkt  genommen,  aber 
gerade  der  erste  Clubpräsident,  der  infolge  seiner 
Stellung  im  Staatsdienste  ein  maassgebendes  Wort  zu 
sprechen  hatte,  erklärte  dem  Schreiber  dieser  Zeilen 
wiederholt,  dass  er  zwar  dem  Fortschritt  in  jeder 
Form  und  auf  jedem  Gebiete  gewogen  sei,  dass  er  es 
aber  für  unmöglich  halte,  die  von  Forger thy  zu- 
gesicherte Zugfolge  in  je  zwei  Minuten  nach  dem  da- 
maligen Standpunkt  der  Maschinentechnik  acceptieren  zu 
können. 

Viele  der  Herren  Fachcollegen  dürften  sich  noch 
daran  erinnern,  das«  das  F  o  g  e  r  t  h  y-Project  weniger 
aus  finanziellen  als  aus  technischen  Gründen  gefallen  ist. 
Und  das  war  richtig;  denn  keine  Stadt-  noch  Staats- 
behörde konnte  es  damals  wagen,  auf  Grund  der  wenigen 
vorliegenden  Erfahrungen  ein  eingeführtes  nnd  wohl  auch 
bis  dahin  bewährtes  Verkehrsmittel  durch  ein  anderes 
zu  ersetzen,  das  noch  tief,  sehr  tief  in  den  Kinder- 
schuhen steckte. 

Die  elektrische  Bahn  in  die  Hinterbrühl  diente 
mehr  als  abschreckendes  Beispiel ;  denn  so  konnte  man 
sich  einen  elektrischen  Gross-  und  Schnellbetrieb  un- 
möglich denken.  Keinem  noch  so  vorsichtigen  Chef 
einer  Mascbinenabtheilung  fiel  es  ein,  bei  Locomotiven- 
Bestellungen  daran  zu  denken,  dass  man  auf  den  zu-  | 
künftigen  elektrischen  Betrieb  der  Hauptbahnen  doch  j 
etwas  Rücksicht  nehmen  sollte.  Und  so  blieb  es  bis  An- 
fang der  Neunzigerjahre,  als  man  anfing,  auf  Grund  der 
zweifellosen  Erfolge,  die  man  in  Amerika  erzielte,  zuzu- 
gestehen, dass  es  vielleicht  angezeigt  sei,  bei  der  Neu- 
anlage von  Nichthauptbahneu  den  elektrischen  Betrieb 
mit  ins  Calcul  zu  ziehen. 

Es  wurden  nun  allerdings  einige  kleinere  elektrische 
Bahnen  gebaut  und  sie  bewährten  sich  im  Betriebe.  Na- 
türlich; denn  wäre  nur  der  geringste  Zweifel  berechtigt 
gewesen,  so  würde  die  Concession  sicher  nicht  ertheilt 
worden  sein.  Die  verschiedenen  Regierungen  legten  der 
Erbauung  elektrischer  Bahnen  und  auch  vorkommenden 
Betriebsumwandlungeu  nichts  in  den  Weg,  förderten  die 
Versuche  mit  elektrischen  Betrieben  aber  fast  gar  nicht 
und  das  hat  seine  guten  Gründe. 

Kein  die  Zeit  begreifender  nnd  gut  informierter 
Maschinen-Ingenieur  zweifelt  mehr  daran,  dass  ein  er- 
spriesslicher  elektrischer  Bahnbetrieb  auch  auf  Haupt- 
bahnen technisch  möglich  und  in  jeder  Beziehung 
empfehlenswerth  sei. 

Zwar  an  150  km  Fahrgeschwindigkeit  sollte  man  : 
vorläufig  noch  nicht  denken;  es  genügt,  wenn  man  mit 
den  vorhandenen  Mitteln  100  km  erreicht  und  das  ist 
keine  zu  hoch  gespannte  Hoffnung. 

Das  grosse  Publicum  würde  allerdings  nicht  allzu- 
viel von  dieser  Veränderung  merken:  Oeftere  Fahr- 
gelegenheit in  kürzeren  Zügen  und  eine  kleineVerbilligungder 
Tarife  ist  alles,  was  man  jetzt  versprechen  darf ;  grössere 


Hoffnungen  zu  erregen  niüsste  als  leichtsinnig  nnd  un- 
verantwortbar bezeichnet  werden.  Die  Eisenbahn- 
Maschinen- Betriebsleute  und  die  Bahnerhaltungsorgane 
würden  die  Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  schon 
eher  und  mehr  verspüren  und  zur  Jahresbilanz  Ziffern 
liefern,  über  welche  jene  erfreut  wären,  welche  die 
Finanzen  dirigieren.*) 

Wenn  das  aber  nun  so  ist  (und  es  ist  so ;  der  Ver- 
fasser ist  gerne  bereit,  das  mit  Ziffern  zu  beweisen), 
warum  geht  man  nicht  daran,  sich  die  vorstehend  auf- 
gezählten Vortheile  zuzuwenden?  Warum  geht  man  auf 
den  prenssischen  elektrischen  Versuchsbahnen  gleich  bis 
zur  Gefahrgrenze  von  ISO  km  (und  darüber)  Geschwindig- 
keit in  der  Stunde  ?  Man  ist  doch  gewöhnt  innerhalb  des 
Möglichen,  von  geringeren  Zielen  ausgehend,  zu  dem  Höchst- 
möglichen emporzustreben.  Warum  beginnt  man  gleich  mit 
einer  Spannung  von  10.000  Volt,  die  wohl  kaum  die  Betriebs- 
spannung der  Zukunft  sein  dürfte?  Das  sind  Fragen,  die 
sich  dem  Laien  aufdrängen:  der  Fachmann  kennt  die 
Gründe,  durch  welche  diese  technischen  Grössen  bedingt 
sind.  Es  wird  ziemlich  gleichgiltig  sein,  mit  welchen 
Grössen  experimentirt  wird;  die  Aussichten  für  die  Ein- 
führung elektrischen  Betriebes  auf  Hauptbahnen  und  zum 
Schnellbetrieb  sind  ja  doch  sehr  gering. 

Im  Deutschen  Reich  sind  für  Dampflocomotiven  nnd 
Zubehör  (Heizhäuser,  Werkstätten  etc.)  circa  eine  Milliarde 
Mark  investiert.  Diese  Kiesensumme  bildet  einen  bedeu- 
tenden Posten  im  Nationalvermögen  nnd  es  ist  natürlich 
nicht  denkbar,  diese  Summe  einfach  zu  streichen  und  eine 
neue  Milliarde  fitr  den  Ersatz  zu  investieren.  Es  wird 
sich  also  darum  handeln,  den  Ueberp;ang  vom  Dampf- 
betrieb zum  elektrischen  Betrieb  derart  zu  gestalten,  dass 
im  Stande  des  Nationalvermögens  und  in  den  Reichs- 
finanzgebahrnngen  Erschütterungen  vermieden  werden. 
Das  wird  aber  eine  schwierige  Sache  sein  nnd  es  ist 
nicht  abzusehen,  wie  das  rasch  durchgeführt  werden  kann. 

Der  Eisenbahnraann  kennt  mehr  wie  jeder  andere 
Stand  den  Moloch:  „Oeft'entliche  Meinung".  Was  haben 
die  Bahnverwaltungen  diesem  Ungethüm  schon  alles 
opfern  müssen!  Die  Unfälle  auf  elektrischen  Strassen- 
bahnen  veranlassten  die  „öffentliche  Meinung"  z.  B.  das 
rngethüm  „Schutzvorrichtung-  an  den  elektrischen  Strassen- 

•)  Welche  Vorlbeile  bietet  eigentlich  der  Elektromotor  gegen- 
über  der  Dampfmaschine?  Zunächst  kiun  mit  er*  Irrem  eine  viel 
höhere  Geschwindigkeit  ersielt  werden.  Ausserdem  Arbeitet  der  Elektro- 
motor ruhig,  ohne  die  oft  unliebsam  empfnudenen  stosaenden  nnd 
schlingernden  Bewegungen  der  Dampflocomotiven,  welch«;  .Schädi- 
gungen der  Maschinen  nnd  Wagen,  dann  aber  aneb  Deformationen 
der  Geleise  veranlassen.  Weiter  kostet  die  Erzeugung  der  Primlr-kraft 
(Dampf)  viel  weniger  in  stabilen  Maschinen,  wie  sie  inr  Klektricitfits-  , 
eraeugung  verwendet  werden,  als  in  Locomotiven.  Der  elektrische 
Betrieb  gestattet  daher  leichteren  Unter-  nnd  Oberban.  ermöglicht 
billigere  Betriebskosten  bei  bnherer  Geschwindigkeit,  allere  Fahr- 
Möglichkeit  bei  geringer  KostcncihShnng  nnd  agilere  Betriebsmttg- 
lichkeit  im  Allgemeinen.  Eine  Antahl  weiterer  Vortheile  kann  hier 
wegen  Mangel  an  Hanoi  nicht  aufgezählt  werden,  der  Verfasser  hat 
»ich  aber  in  einem  vor  Kurzem  erschienenen  größeren  Werke  (Iber 
diesen  Gr  »enst.iud  ilrs  Weileren  ausgesprochen. 
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bahnwagen  zu  verlangen.  Das  Publicum  weicht  den  Pferden 
aus,  will  aber  den  elektrischen  Wagen  nicht  ausweichen! 
Trotz  aller  Vei-sicherungcn  der  Eiseubahnbeti  iebamänner, 
dass  die  verlangten  Schutzvorrichtungen  die  Gefahr  nur  er- 
höhen wurden,  mussten  sich  dio  Bahugesellschaften  dazu 
bequemen,  aussichtslose  aber  t heuere  Versuche  anzu- 
stellen, um  das  zu  beweisen,  was  der  sachkundige  und 
nicht  voreingenommene  Beobachter  des  Bahnverkebres 
ohnehin  zweifellos  wusste.  Die  Regierungen  wissen  nun 
ganz  genau,  dass  jener  Moloch  äusserst  lebendig  und  be- 
gehrlich werden  wird,  sobald  auch  für  den  Laien  die 
Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  erkeuubar  werden, 
dass  er  aber  unersättlich  und  eine  arge  Landplage 
werden  dürfte,  sobald  sich  einmal  zwei  grosse  Städte 
einer  zufriedenstellenden  elektrischen  Bahnverbindung  mit 
höherer  Geschwindigkeit  als  sie  mit  der  Oampflucomotive 
erreichbar  ist,  erfreuen.  Drängt  doch  die  öffentliche  Meinung 
jetzt  schon  darauf,  elektrisch  betriebene  Bahnen  einzu-' 
richten.  Das  erste  ernst  zu  behandelnde  Project  in  dieser 
Beziehung  lieferte  die  Weltfinna  Ganz  &  Comp,  für  die 
Strecke  Wien— Budapest  und  sie  hat  mit  anerkennens- 
wert her  Objectivität  auf  die  Schwierigkeiten,  die  sich  dem 
Project  entgegenstellen,  aufmerksam  gemacht. 

Ein  Project,  das  einige  Aussicht  auf  Verwirklichung 
hat,  ist  jenes  von  Siemens  &  Halske  für  Berlin— Ham- 
burg mit  folgend  aufgezählten  Ausgangsziffern:  Drei 
Geleispaare  mit  besonders  weiter  Spur,  Fahrgeschwindig- 
keit bis  circa  55  m  in  der  Secunde.  Die  Wagen  sollen 
70  bis  80  Tonneu  schwer  sein ;  sie  erhalten  dreiachsige 
Drehgestelle;  von  den  drei  Achsen  werden  immer  zwei 
Achsen  von  elektrischen  Motoren  betrieben.  Die  Spannung 
in  deu  Leitungen  soll  10.000  Volt  betragen,  welche  in 
den  Wagen,  kurz  vor  den  Elektromotoren,  auf  600  Volt 
transformirt  wird.  Die  einfache  Fahrt,  welche  1  Stunde 
und  25  Minuten  dauern  wird,  soll  Mk.  7  50  kosten; 
dabei  wird  angenommen,  dass  die  Bahn  einen  Kosten- 
aufwand von  150  Mill.  Mark  erfordern  wird,  und  dass 
täglich  50.000  bis  60.000  Personen  die  Fahrt  mitmachen 
werden.  Kostensumme  und  Personen  frequenz  zu  garantieren 
wird  bedenklich  erscheinen,  aber  nach  den  Erfahrungen, 
die  vor  60  Jahren  beim  Ba«  von  Eisenbahnen  gemacht 
worden  sind,  wird  sich  wohl  jeder  hüten,  allzu  scharf 
darüber  zu  uit heilen. 

Sollte  dieses  Project  wirklich  zur  Ausführung  ge- 
langen, nnd  bei  der  bekannten  Zähigkeit  und  That-  und 
Geldkraft  dieser  Firma  ist  das  eher  wahrscheinlich  als 
zu  bezweifeln,  dann  ist  der  Bann  gebrochen  und  dann  ist 
die  Gruudlage,  anf  der  sich  unser  so  herrlich  ausgebil- 
detes Eisenbahnwesen  entwickelt  und  aufgebaut  hat,  der- 
art total  geändert,  dass  wohl  kein  Theil  dieses  so  viel- 
fach verzweigten  Organismus  gäuzlich  unverändert 
bleiben  wird. 

Welch'  herrliche  Aufgaben  erwachsen  da  dem  Eisen- 
bahn-Beamten-Club !  Wahrlich,  wer  sieh  ein  Bild  dieses 
zukünftigen  Arbeitsfeldes  des  Eisenbahn-Beamten-Club  zu 
bilden  im  Stande  ist,  möchte  schon  deswegen  (es  gibt 


auch  noch  andere  Gründe)  wieder  jung  «ein,  um  sich 
frischfreudig  in  diese  Arbeit  stürzen  zu  können. 

Nun,  der  Club  geht  unter  dem  allerbesten  Horoscop 
hinüber  in  die  zweite  Phase  seines  Bestandes ;  steht  doch 
an  seiner  Spitze  ein  Präsident,  der  den  idealsten 
Wünschen  der  gesammten  Beamtenschaft  entspricht, 
und  ist  doch  im  Club  selbst  eine  Summe  von  Intelligenz 
vereinigt,  von  der  Grosses  erwartet  werden  kann.  Die 
Vorbedingungen  zum  weiteren  Gedeihen  sind  also  reichlich 
gegeben.  Dass  er  nun  nicht  nur,  wie  die 
Gründer  es  wünschten,  der  Brennpunkt 
der  Fachwissenschaft  sei,  dass  er  nun- 
mehr auch  selbst  Licht  ausstrahle,  das 
walte  Gott! 


„Jede  PrcisermSssigung  oder  sonstige  Be- 
günstigung gegenüber  den  Tarifen  ist  ver- 
boten und  nichtig." 

Voo  Retf.-R.  K.  HelabtM. 

So  lautet  das  Alinea  3  des  §  7  der  deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung  vom  26.  October  1899. 

Der  in  den  Absätzen  1  und  2  mit  §  7  der  deutschen 
Eisenbahn- Verkehrsordnung  ganz  gleiche  §  7  des  Betriebs- 
reglemeuts  für  die  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  vom  10.  December  1892  enthält  diese  Be- 
stimmung nicht,  da  Oesterreich  sich  nicht  entschliessen 
konnte,  die  Beweglichkeit  der  Tarife  preiszugeben.  Da- 
gegen wurde  mit  der  Verordnung  des  österreichischen 
Handelsministeriums  vom  HS.  November  1895  vorgesorgt, 
dass  die  Tarife  trotz  der  Beweglichkeit  „bei  Erfüllung 
der  gleichen  Bedingungen  für  Jedermann  in  derselben 
Weise  anzuwenden  sind",  wie  Alinea  1  des  §  7  das  vor- 
schreibt. 

Fragt  man,  ob  die  Gründe,  die  seinerzeit  bestimmend 
waren,  das  Alinea  3  des  §  7  in  nuser  Betriebsreglement 
nicht  autzunehmen,  noch  fortbestehen,  so  muss  man  sagen, 
dass  wir  uns  dem  Zeitpunkte  nähern,  wo  eine  gleiche 
oder  ähnliche  Bestimmung  auch  lür  Oesterreich  sich 
nothwendig  erweiseu  wird.  Die  ausserordentliche  Aus- 
dehnung der  Eisenbahnnetze,  die  damit  im  Zusammen- 
hange stehende  ftusserste  Complication  der  Eisenbahn tarife, 
die  aus  dieser  Complication  folgernden  unverhftltnismässigen 
Abrechnungsschwierigkeiten  und  Abrechnungskosten  weisen 
gebieterisch  darauf  hin,  der  allzugrossen  Beweglichkeit 
der  Tarife  Einhalt  zu  thun. 

Es  gibt  aber  noch  andere  Gründe,  welche  gegen  die 
Beweglichkeit  sprechen. 

Vor  Allem  ist  die  Beweglichkeit  eine  höchst  ein- 
seitige, nur  nach  unten  gerichtete.  Vorübergehende  Con- 
juneturen  oder  Nothstäude  werden  benützt,  um  die  Eisen- 
bahntarife zu  drücken.  Dagegen  ist  es  den  Eisenbahnen 
nicht  gestattet,  bei  besondere  günstigen  Conjuiicturen 
ihre  Tarife  etwa  zu  erhöhen  und  so  die  früheren  Ausfälle 
wieder  hereinzubringen,  wie  das  im  Seeverkehre  —  wo 


Digitized  by  Google 


-  (18  - 


die  wirkliche  Beweglichkeit  der  Tarife  besteht  —  der 
Brauch  ist. 

Ja,  die  Sache  liegt  bei  den  Kisenbahnen  meist  so, 
das»  jene  Ermässigungen,  die  zufolge  vorübergehender 
Conjuncturen  und  Notbstände  gewährt  wurden,  dauernd 
gefordert  und  gegeben  werden. 

Unter  solchen  Umstäuden  kann  es  auch  nicht  Wunder 
nehmen,  wenn  ganz  entgegengesetzte  Ursachen  auf  den 
Eisenbahntarif  dieselbe  Wirkung  üben.  Sinkt  der  Preis 
eines  Artikels  ungewöhnlich,  so  glaubt  der  Producent, 
resp.  Verkäufer  ein  gutes  Recht  zu  haben  auf  Ermässigung 
der  Eisenbahntarife ;  steigt  aber  der  Preis  desselben 
Artikels  ausserordentlich,  so  ist  es  der  (Konsument,  resp. 
Känfer,  welcher  mit  allen  Miltein  die  Ermässigung  des 
Eisenbahntarifs  anstrebt.  Und  so  hat  sich  der  Brauch 
ausgebildet,  den  Eisenbahntarif  für  alle  Schäden  verant- 
wortlich zn  machen,  welche  Handel,  Industrie  und  Land- 
wirtschaft treffen. 

Es  wate  daher  wohl  an  der  Zeit,  die  Beweglichkeit 
der  Tarife  etwas  einzuengen. 

Unbeweglich  sind  auch  die  deutschen  Tante  nicht, 
nur  iuuss  sich  die  Bewegung  innerhalb  der  Tarife  voll- 
ziehen, also  auf  einem  Wege,  der  für  vorübergehende 
Maassuahmen  weniger  Baum  bietet  und  auch  sonst  gründ- 
lichere Erwägungen  erfordert,  als  die  au  bestimmte 
Termine  gebundene  einfache  Publication. 

Ein  Nachtrag  zur  Entstehungsgeschichte  de» 
Club  Ssterrelchischer  Kigenbahu-Bcaniten. 

Von  Hofrath  I.  Konta. 

Eine  stattliche  Anzahl  Wochen  ist  bereits  ver- 
strichen, seit  der  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 
das  25jährige  Jubiläum  seiner  Gründung  gefeiert  hat. 
Die  ihm  gewidmeten  Festlichkeiten  sind  also  hingst  ver- 
klungen ;  die  Erinnerung  daran  besteht  aber  fort  und  wird 
immer  wahren.  Sie  auch  hinsichtlich  einiger,  bislang  nur 
wenig  bekannten,  denkwürdigen  Vorkommnisse  der  Genesis 
unserer  Vereinigung  zu  wecken,  bezw.  wach  zn  erhalten, 
sind  die  hier  folgenden  Aufzeichnungen  bestimmt,  welche 
vielleicht  auch  bewirken,  dass  noch  voti  anderer  Seite 
einschlägige  Mittheilungen  gemacht  werden.  Erfreulicher 
Weise  weilen  ja  noch  Viele  unter  uns,  die  bei  den  Erst- 
lingsversuchen eines  Zusammenschlusses  der  Eisenbahn- 
Beamten  betheiligt  oder  doch  Zeuge  gewesen  und  sich 
nun  angeregt  fühlen  dürften,  durch  Bekanntgabe  ihrer 
damaligen  Wahrnehmungen  zu  verhüten,  dass  schätzens- 
werthe  Daten  für  die  E  r  g  .:i  n  /.  u  n  g  der  E  n  t  s  t  e- 
h  u  n  g  s  g  e  s  c  h  i  c  h  t  e  unseres  C  1  u  b  unbenutzt 
verloren  gehen. 

Die  Jnbililumsfest schritt  gedenkt  der  „von  dem  nun- 
mehrigen Hofrathe  Igtmz  Konta  ausgegangenen,  bis  in 
die  Sechzigerjahre  zurückreichenden  ersten  Bestrebungen 
um  die  Gründung  eines  österreichischen  Eisenbahn  Club*. 
Als  Nächstbetheiligfer  an  denselben  möchte  ich  nun  — 
ans  vorerwähntem  Grunde  —  ihr  damaliges  Scheitern 
näher  erörtern.    Die   Erzählung,   weh-he  zugleich  d-n 


himmelhohen  Unterschied  der  Verhältnisse  von  Einst  uud 
Jetzt  vor  Augen  führt,  ist  keine  allzulange. 

Obwohl  das  Project  der  Clubgrüudung  gleich  von 
Anfang  her  beifällige  Aufnahme  und  —  was  zu  jener  Zeit 
als  besondere  Errungenschaft  galt  —  selbst  bei  höheren 
Eisenbahn  Functionären  .wohlwollende  Würdigung"  ge- 
funden hatte,  geriethen  die  zo  seiner  Verwirklichung 
unternommenen  Schritte  doch  bald  wieder  ins  Stocken, 
da  Eifersüchteleien  unter  den  zur  Weiterführung  der  An- 
gelegenheit erkorenen  älteren  Beamten  verschiedener 
Verwaltungen  und  mehr  noch  die  auf  Seite  der  letzteren 
laut  gewordenen  Bedenken  den  Fortgang  lähmten. 

Um  diese  zu  zerstreuen,  wie  nicht  minder  auch,  um 
die  auswärtigen  Berufsgenossen  an  der  Sache  zu  inter- 
essieren, wurden  nun  Zweck  und  Wesen  der  geplanten  Ver- 
einigung öffentlich  dargelegt.  („N.  Fr.  Pr."  vom  20.  März 
1H66.)  Und  in  der  That  schien  es,  als  wäre  das  Miss- 
trauen gebannt,  die  Theilnahme  eine  regere  geworden; 
denn  die  Beitrittsznsicheruugen  nahmen  zu  und  die  sohiu 
erneuerten  Kealisationsbestrebungen  erfuhren  keine  sicht- 
liche Behinderung.  Leider  wurden  sie  aber  in  Folge  der 
bald  darauf  eingetretenen  politischen  Ereignisse  abermals 
und  nachhaltig  unterbrochen. 

Etwa  zwei  Jahre  später  kam,  was  diesseits  der 
Lei I  ha  nimmer  gelingen  wollte,  jenseits  derselben  schlank- 
weg zu  Stande.  Die  anlässlich  der  Verlegung  mehrerer 
Eisenbahn-Directionen  von  Wien  nach  der  Hanptatadt 
Ungarns  dorthin  übersiedelten  Eisenbahn-Beamten  ver- 
ständigten sich  mit  den  .altungarischen"  Collegen  sehr 
rasch  über  die  Lösung  der  in  Wien  schon  so  lange  ven- 
tilierten Frage  und  errichteten  den  (ersten)  Budapester 
Eisenbahn-Club,  der  von  Stund  an  den  Eisenbahn-Beamten 
aller  Grade  ein  beliebter  und  vielbesuchter  Vereinigungs- 
putikt  gewesen. 

Im  Winter  1869  70  erneuerte  Konta  seine  Ver- 
suche, die  in  Bälde  so  weit  gediehen,  dass  er  eine  Ver- 
sammlung von  Eisenbahn-Beamten  veranstalten  konnte. 
Dieselbe  fand  beim  „Sieb"  in  der  Paniglgasse  statt,  war 
sehr  gut  auch  von  r  Abtheilnngs- Vorständen"  —  besucht 
und  tagte  unter  dem  Vorsitze  des  Controlchefs  der  Süd- 
bahn, Herrn  Johann  Edlen  von  Savnggeri.  Die  freudig 
begrüsste  Theilnahme  von  Oberbeamten  schlug  jedoch 
damals  nicht  zu  Gunsten  des  Vorhabens  aus;  denn  einer 
der  Herren,  welcher  von  den  bei  seiner  Verwaltung 
vorherrschenden  fremdländischen  Anschauungen  beeinflusst 
gewesen  sein  mochte,  erhob,  während  schon  alles  im 
best,.»  Gange  gewesen,  plötzlich  den  Einwand,  der  Club 
würde  ein  „Huf haus-  sein. 

Dieser  merkwürdigen  Aeusserung,  welche  augen- 
scheinlich der  Besorgnis  entsprang,  dass  der  Club  den  zu 
jener  Zeit  öfter  vorgekommenen  Uebei  triften  der  Beamten 
von  alten  zu  neu  gegründeten  Eiseubahu-Uiiternehmungen 
Vorschul«  leisten  könnte  -  hielt  der  Proponent  der 
Vereinigung  das  wiederholt  erörterte  Programm  derselben 
entgegen,  wonach  dem  Chili  die  Eigenschaft  eines  Rat- 
hauses nur  im  guten  Sinne  des  Wortes  zukäme,  nämlich 
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insoweit,  als  ei-  ein  Sammelpunkt  der  Eisenbahn-Beamten 
zu  gegenseitigem  Ideenaustausche,  zur  Berat  liung.  Be- 
lehrung und  Befreundung  derselben  sein  solle. 

Allein  das  einmal  gesprochene  ominöse  Wort  hatte 
seine  Wirkung  nicht  verfehlt.  Das  vermeintlich  schon 
längst  gebannte  Misstrauen  zeigte  sich  jetzt  ganz  unver- 
hohlen und  erwies  sich  darum  um  desto  schädlicher.  Die 
Besehlussfassnng  wurde  „vertagt",  eine  neuerliche  Ver- 
sammlung aber  nicht  mehr  zuwege  gebracht.  Die  Ober- 
beamten bewahrten  fortan  wieder  grosse  Zurückhaltung 
und  die  hiednrch  verschüchterten  Subalternen  vermieden 
ein  selbststÄndiges  Vorgehen.  Dies  waren  die  Ursachen 
der  Fruchtlosigkeit  der  ersten,  vieljährigen  Bestrehungen 
um  die  Gründung  eines  österreichischen  Eisenbahn- Club 

Eigentümlich  fügte  es  sich,  dass  fast  gleichzeitig 
(nämlich  im  Jahre  lb70)  die  obersten  Chefs  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  lediglich  für  sich  selbst  einen 
Club  bildeten,  dass  dieserwegen  von  den  ausserhalb  des- 
selben Gebliebenen  laute  Klagen  erholten  wurde  gegen 
die  ExclusivitÄt  der  „Vierzig*  (so  z.  B.  der  Leitartikel 
in  Nr.  54  des  „Centralblatt"  vom  Jahre  1870),  und  dass 
die  „Ausgeschlossenen"  auch  dann  noch  kein  Interesse 
für  die  Schaffung  eines  das  Gemeingut  aller 
österreichischen  Eisenbahn  -  Beamten 
bildenden  K  i  s  e  n  b  a  h  n  -  C 1  u  b  betätigten. 

Die  Idee  war  jedoch  nicht  ertödtet,  sondern  schlum- 
merte nur;  sie  wurde  nach  weiteren  sechs  Jahren  von 
anderen  Männern  wieder  erweckt  und  glücklich  verwirk- 
licht. Das  Haus  steht  nun  wohlgefilgt  auf  festem  Grunde 
da ;  sein  Ruf  tönt  weit  hinaus,  wird  allenthalben  gehört 
und  die  Berufsgenossen  folgen  ihm  gerne.  Möge  dem 
immer  so  sein  und  bleiben! 
Neujahr  1902. 


Monatsdironik.  —  Jänner  1902. 

B  a  n:  Das  Jahr  1902  wird  in  dem  ßanprngramme 
der  nenen  Alpenba  Ii  non  schon  eine  wichtige  Rolle 
spielen,  da  es  im  Zeichen  einer  umfassenden  Bauausführung 
stehen  wird.  Dies  gilt  sowohl  für  die  Tnnnels,  als  auch  für 
die  olTenen  Sirecken.  Was  die  Tunnel«  anbelangt,  so  ist  die 
Abschreibung  der  Vergebung  für  den  Bau  de«  Wocheiner 
Tunnels  nnd  für  den  Dan  des  Karawanken-Tannels  demnächst 
zu  gewärtigen,  wahrend  die  definitive  Banvergebung  bezüg- 
lich deg  Bosruck-Tnnnels  im  Lanfedes  Frühjahre«,  jene  bezüglich 
des  Tauern-Tunnels  in  nächsten  Sommer  erfolgen  «oll.  Was 
den  Bau  der  offenen  .Strecken  anbelangt,  «o  werden  im  Laufe 
de*  Sommer«  zur  Vergebung  gelangen,  bezw.  in  Angriff  ge- 
nommen werden  die  Theilstrecken :  Klagenfnrt—  Weizelsdorf 
der  Karawnnkenbahn,  Schwarzach -Gastein  der  Tauernbahn 
ond  Klaus— Steierling—Windisch-GarBten  der  Pyhrnbahn.  Im 
Herbste  1!»02  werden  sodann  die  Theilstrecken :  Weizels- 
dor  f  —  Barngraben  der  Karawanken  •  Bahn  und  Assllng— 
Wocheiner  Feist  ritz  der  Wocheinor-Rahn  zur  Vergebung  ge- 
langen. Ueberdies  werden  mehrere  gröilere  Tunnels  der  Strecke 
Triest-St.  Andrea-Opcina  im  Frühjahre  11)02  zur  Ver- 
gebung kommen. 

Im  I^ufo  dieses  Jahres  sull  auch  der  Umbau  des 
Franz  J  o  s  e  t  •  B  a  h  n  h  o  f  e  ■  in  Prag  in  Angrlft  genommen 
werden.    Mit  Rücksicht  darauf,  dass  der  Ban,  welcher  einen 


Aufwand  von  5  Millionen  Kronen  erfordern  wird,  um  eine 
Beeinträchtigung  der  Verkebrsabwicklong  zu  vermeiden,  nur 
schrittweise  durchgeführt  werden  kann,  ist  die  Banzeit  mit 
ungefähr  fünf  Jahren  veranschlagt.  Der  neue  Bahnhof,  der 
ein  Centrai-Bahnhof  werden  soll,  wird  dem  Projecte  nach  der 
Stadt  Prag  zur  Zierde  gereichen  and  «Ich  an  Schönheit  nnd 
Zweckdienlichkeit  mit  den  Bahnhofbauten  von  Hänchen, 
Berlin,  Frankfurt,  Hannover  ond  Dresden  zun»  mindesten 
messen  können. 

Betrieb:  Die  Versuche  mit  dem  elektrischen 
Betriebe  auf  der  Probestrecke  Micbelbeaeru — Heiligenstadt 
der  Wiener  Stadtbahn  nehmen  nun  ein  lebhafteres  Tempo  an. 
Nachdem  auch  der  aus  fünf  Wagen  bestehende  zweite  Theil 
de«  Probezuges  selbständig,  und  zwar  Bowohl  was  mecha- 
nische Functioniernng,  als  die  Verwendung  im  elektrischen 
Betriebe  anbelangt,  erprobt  worden  ist,  sollen  nunmehr  beide 
Zugstheile,  zu  einem  aas  zehn  Wagen  bestehenden  Zage  ver- 
einigt, der  probeweisen  Verwendung  im  elektrischen  Betriebe 
unterzogen  werden.  Hiebe!  werden  den  bisherigen  Versuchen 
in  den  Nachtstunden  bald  die  Probefahrten  in  den  Tages- 
stunden —  ond  zwar  zwischen  die  Fahrplanzeiten,  natürlich 
mit  leerem  Zuge,  eingelegt  —  nachfolgen. 

Bei  einer  Anzahl  Österreichischer  Local- 
bahnen  ist  die  Erhöhung  derFahrgeschwin- 
digkeit  der  Personenzüge  in  Aussicht  genommen. 
Dieselbe  ist  bisher  mit  dem  Maximum  von  25  km  festgesetzt 
und  soll  bis  zo  3S  km  erhöht  werden.  Zunächst  würde  diese 
Erhöhung  auf  den  vom  Staate  betriebenen  Localbahnen  iu 
jenen  Strecken  platzgreifen,  auf  denen  diese  Massregel  ohne 
Mehrkosten,  welche  durch  Bestellung  von  Wächtern,  Er- 
richtung von  Zugschranken  u.  dgl.  verursacht  werden,  durch- 
führbar erscheint.  Auch  von  Seite  mehrerer  im  Privatbetriebe 
stehender  Localbahuen,  so  der  Actien  Gesellschaft  der  Wiener 
Localbahnen,  ist  eine  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit 
geplant. 

Die  seit  einiger  Zeit  sieh  mehrenden  Straßen- 
anfalle  beim  elektrischen  Betriebe  auf  der 
Tramway  veranlassten  die  Wiener  Polizeibehörde,  eine 
Mahnung  an  das  l'ublicum  zu  richten.  Die  Polizeibehörde  hat 
zunächst  anch  noch  die  Motorfllhror  im  Wege  ihrer  vor- 
gesetzten Dienstesstelle  zur  grflastmöglichen  Vorsicht  auf- 
fordern lassen,  nachdem  sich  die  Bevölkerung  an  den  elek- 
trischen Strassenbahnbetrieb  noch  nicht  hinreichend  gewöhnt 
hat.  Die  weitaus  überwiegende  Zahl  der  Unfälle  bei  dem 
elektrischen  Betriebe  sei  aber  anf  die  Unachtsamkeit  des 
Publicums  zurückzuführen.  Das  Publicum  wird  daher  im 
eigensten  Interesse  dringend  ersucht,  bei  der  Benützung  der 
elektrischen  Strasseubahncn  besondere  Vorsicht  zu  gebrauchen, 
und  die  von  Motorwagen  befahrenen  Strassen  nur  dort,  wo 
es  absolut  nöthig  ist  und  stets  mit  der  gebotenen  Aufmerk- 
samkeit zo  überqueren.  Insbesondere  mögen  ältere  und  ge- 
brechliehe Personen,  ferner  solche  in  Begleitung  von  Kindern 
beim  Ueberschreiten  der  Strassenbahngeleise  ihr  ganzes 
Augenmerk  dem  Verkehre  der  Strassenbahnen  zuwenden  und 
die  Strassen  nur  dann  als  Uebergang  bentitxen,  wenn  die 
Passage  nicht  durch  herannahende  Strassenbahnwagen  nnd 
sonstiges  Fuhrwerk  gefährdet  ist.  Hiebe!  wird  dringend  em- 
pfohlen, jede«  Hasten  nnd  Drängen  unbedingt  zu  vermeiden. 
Belm  Verlassen  von  Strassenbahnwagen  sollen  jene  Personen, 
welche  auf  die  andere  Straßenseite  zu  kommen  beabsichtigen, 
zunächst  die  Weiterfahrt  des  Straßenbahnwagens  abwarten, 
um  einen  fruien  Ueberblick  über  die  Strasse  zo  gewinnen  und 
nicht  etwa  von  einem  entgegenkommenden  Strassenbahnwagen 
oder  einem  anderen  Fuhrwerke  überfahren  zu  werden. 

Die  Hauptsache  bleibt  wohl,  eine  Reconstruction  der 
Schutzvorricht  ungen  vorzunehmen.  Ea  ist  y.n  er- 
warten,   dass  eiu  praktisches  System  dank  den  vereinten  !<e- 
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ruübnngen  der  Strassenbahn-Gesellschaflen  iiikI  der  Aufsichts- 
behörde gefunden  werden  wird.  Die  Sache  dürfte  »ich  ohnedies 
für  die  Gesellschaften  kritisch  gestalten,  da  die  Wiener 
Staatsanwaltschaft  anf  Grund  vorgenommener  Versnobe  ge- 
denkt, Unfälle,  die  durch  die  &  untzvoniehtung  nicht  vor- 
hindert oder  richtiger  gesagt  verschuldet  werden,  nicht  den 
Motorfiihrern,  sondern  der  Gesellschaft  zur  Last  zu  legen. 

Demnächst  wird  der  von  der  österr.  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  bestellte  Dalmler-Automobilwagen  abgeliefert 
werden.  Er  soll  anf  der  Vorortelinie  der  Wiener  Stadtbahn 
in  probeweise  Verwendung  genommen  worden.  Diese  Linie 
eignet  Bich  deshalb  in  besonderem  Grade  für  die  Versuche, 
weil  dur  Personenverkehr  auf  ihr  kein  starker  ist,  so  dass  es 
leicht  sein  wird,  eine  Reihe  von  Dampfziigen  in  dieser 
Strecke  dnreh  den  Kraftwagen  zn  ersetzen,  ohne  dass  die 
Abwicklung  des  Verkehres  darunter  leiden  würde.  Der  neue 
Daimler- Wagen  wird  40  Personen  fassen.  Wenn  dieser  Versnch 
ein  zufriedenstellende«  Resultat  liefert,  soll  diese  Betriebsart 
auch  auf  anderen  hiefür  geeigneten  Strecken  des  Staat*bahn- 
netr.es  eingeführt  werden.  In  der  Monatschronik  Doeember  1*101 
haben  wir  bemerkt,  dass  insbesondere  auch  die  Strecke  Hanpt- 
zollamt  —  Praterstern  eines  Automobilverkehres  bedürfe. 

Unfälle:  Am  20.  Jänner  11)02  ist  ein  Lastzug  der 
österreichisch-ungarischen  Staatsoisenbabn-Geiicllschafi  in  der 
Station  Traoünan Osdorf  auf  der  Linie  nach  Bruck  an  der 
Leitha  in  Brand  gerathen,  und  es  sind  etwa  zehn  Waggons 
von  den  Flammen  verzehrt  worden.  Dieser  Brand  war  die 
Folge  eines  Achsenbrncbes  and  der  Entgleisung  -\ne»  Waggons, 
die  nmuittelbar  vor  der  Einfahrt  des  Zuges  in  die  Siation 
Trautmannsdorf  sieb  ereignet  hatte.  Die  vier  Bremser  des 
Trains,  die  beim  Abspringen  von  dein  Zuge  bereits  mitten 
durch  die  Flammen  ihren  Weg  nehmen  miusten,  erlitten 
Brandwunden,  wodurch  einer  sehr  schwer  verletzt  wurde. ; 
auch  der  Zog&tnbrer  Zug  »kb  Brandwunden  leichterer  Art  zu. 

Betriebae  in  nahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  Privat  bahnen  im  Monate  Janner  1902 
im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres, 
wie  folgt: 
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Die  vorstehenden  Ziffern  sind  abermals  ein  Beleg  fttr 
die  Verkebrsdepression,  diu  seit  mehr  als  einem  Jahre  aller-  I 
orten  herrscht.  Selbst  die  böhmischen  Privatbahnen,  die  im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres  noch  ziemliche  Mehreinnahmen 
aufwiesen,  stören  nicht  mehr  die  Einheitlichkeit  des  Minus- Vor- 
zeichens. Es  soll  dies  hauptsächlich  auf  einer  weitgehenden 
Abnahme  des  Kohlonverkchres  beruhen.  Diu  Aussig — Tejilitzer 
Eisenbahn  verzeichnet  im  (Güterverkehr  einen  Ausfall  von 
lfi 5.000  t,  die  Buschichrader  Eisenbahn  von  12-VOiiOt  gegen 
das  Vorjahr.  Auf  der  ehemaligen  Dnx-Rod  enliacher  Eisenbahn 
ist  der  Kolilerivcrkohr  um  rund  L'nO  Wagen  per  Tag  ge- 
sunken. 

T  a  r  i  fa  r  i  «  <■  Ii  e  s  :    Am  ]:t.  Janm-r  ]<u>_>  fand  i-ine 
Sitzung  des  vom  Indnstriorathe.  «inges.-f  *ten  ständigen 


Ausschusses  für  Verkehrs-  und  Tarifangelegenheiten  stau, 
der  sich  auch  mit  Eisenbahntariffragen  beschäftigt*.  Anläßlich 
des  Referates  Uber  „Zolltarif-  und  Handelsverträge"  wurde  n.  ». 
beschlossen,  daraur  hinzuwirken,  dass  für  möglichst  wenig 
Artikel  im  Verkehre  mit  Ungarn  tarifarische  Begünstigungen 
gewahrt  werden.  Dun  Frachtentarifen  solle  besondere  Auf- 
merksamkeit zugewendet  und  Benachtheilungen  der  oster- 
reichischen  Industrie  vormieden  werden.  Endlich  sei  die 
Eisenbahnverstaatlichnng  fortzusetzen  nnd  das  Bestreben 
darauf  zu  richten,  dass  die  Transportstener  in  Ungarn  auf- 
gehoben werde.  Im  Laufe  der  Verhandinngen  wurde  auch 
energisch  Stellung  genommen  gegen  die  angeblich  geplanten 
Erhöhungen  der  Frachtenlarife. 

Was  die  Erhöhung  der  Tarife  anf  den 
Linien  der  k.  k.  flslerr.  Staatsbahnen  Uetrifli. 
so  waren  Gerüchte  im  Umlaufe,  wonach  die  Frage  der  Er- 
höhung von  der  Regierung  in  Erwägung  gezogen  woiden  sei. 
Den  Anstoss  hiezu  soll  der  Besehlnss  des  Staatseisenbahiiratlun 
geboten  haben,  welcher  an  die  Regierung  das  Ersuchen 
richtete,  Daten  vorzulegen,  nach  denen  in  beurthcileii  wäre, 
wie  gross  die  Verluste  sein  würden,  falls  bei  einer  Fort- 
setzung der  Verstaatllchungsaclion  die  Staatsbahntarife  am' 
den  neu  erworbenen  Privatbahnen  znr  Anwendnng  kämen.  Di-: 
massgebenden  Factoren  sollen  nun  die  Frage  geprüft  haben, 
ob  es  nicht  möglich  wäre,  die  Tarife  der  Privatbahnen  theil- 
weise  bei  den  Staatsbahnon  zur  Anwendung  zu  bringen.  Man 
sprach  hiebei  von  den  beiden  Stnckgutclassen,  den  Samuel- 
ladnngstarifen  etc. 

Doch  scheinen  alle  diese  Gerüchte  keine  allzu  verläß- 
liche Grundlage  zn  haben.  Der  Eisenbahnminister,  der  im 
Berichtsmonate  zwei  Reichgraths-Abgeordnete  eroptieng,  die 
aus  industriellen  Kreisen  stammende  Wünsche  wegen  !<'- 
sclileunigung  der  Vergebung  von  Arbeiten  aus  dem  Iii' 
vestitionscredite  vorbraebten,  nahm  Veranlassung,  die  Kr- 
klarung  abzugeben,  dass  im  Ministerium  nnrjene  rechnerischen 
Arbeiten  gegenwärtig  durchgeführt  werden,  welche  zur  Aus- 
führung de«  Beschlusses  des  Staatseisenbahnrnthes  über  den 
Antrag  Dr.  Forscht  nothweudig  seien,  den  finanziellen 
Effect  der  Uebertragung  oder  der  Erhöhung  des  gegenwärtigen 
Staatsbahn-Barems  zu  berechnen  in  der  Richtung,  dass  die 
Fortführung  der  Veraraatlichungsaction  ihre  staatsfinanzielle 
Bedenklichkeit  verliere.  Die  höchst  umfassenden  und  umständ- 
lichen Berechnungen  seien  im  Gange.  Doch  sei  es  sogar 
fraglich,  ob  es  möglich  sein  würde,  sie  bis  znr  Frühjahr»- 
Ugung  des  StaaUeisenbabnrathos  fertigzubringen.  Der  Staats- 
eisenbahn-Verwaitung  liege  jede  Ueberstttrznng  oder  l'eber- 
raschung  ferne.  Die  für  eine  Reihe  von  Hauptartikeln  scli"ti 
vor  längerer  Zeit  begonnenen  Expertisen  werden  fortgesetzt. 
Der  Minister  würde  nnter  allen  Umständen,  ehe  irgend«  el'V 
frachtentarifarische  Reformmassnahmen  getroffen  würden,  den 
beratenen  Interessenvertretungen,  insbesondere  aber  dem 
Slaataeisenbahnrathe,  Gelegenheit  zur  Wahrnehmung  und  recht- 
zeitigen Stellungnahme  bieten. 

Immerhin  boten  aber  die  Gerüchte  den  Anlas«  zn  einer 
Eingabe  der  hervorragendsten  Industriellen  ip  Oesterreich  so 
den  Ministerpräsidenten  und  an  das  Abgeordnetenhaus,  welche 
in  energischer  Form  dagegen  Stellung  nimmt,  dass  eine  Er- 
höhung der  Frachtcntarile  erfolgen  solle.  Die  Eingabe  weist 
darauf  lim,  dass  tliatsitchlich  eine  solche  Alm  cht  seitens  'i,s 
EUenbabnministers  zo  bestellen  scheine.  Es  könne  dies  dar** 
geschlossen  werden,  dass  seit  dem  Bestände  des  Staatsbetrieb?* 
in  diesem  Jahre  zum  ersteimtalc  der  allgemeine  General-Güte'- 
tarif  nicht  schon  am  I.  Jänner  erschienen  sei,  sondern, 
officii'll  verlaute,  erst  im  Jnni  pnbliciert  werden  «olle.  Daran* 
würde  hervorgehen,  dann  diu  erhöhten  Tarife  schon  in  den 
bisher  nicht  puhlii  ieiten  (ictieral-Gülcrtarif  aufgenommen  werde! 
sollen.  Die  Industrie  müsse  mit  aller  Entschiedenheit  dageivn 
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protestieren,  das*  von  dem  bisherigen  Wege   in  der  Tarif-  I 
Politik  des  Staates  abgewichen  werde,   um  den  Staatsbahn- 
betrieb  zu  einem  fiscallschen  Werkzeuge  zu  gestalten.  Industrie 
und  tiewerbe  müssten  der  Stnnde  fluchen,  in  welcher  der  Eut- 
scblusa  der  Verstaatlichung  der  Privatbabnen  gefaast  worden 
sei,  wenn  der  Staatsbahnbetrieb  aufhören  würde,  ein  Behelf 
Ulr  die  Entwicklang  der  heimischen  Production  zu  Bein  und 
anstatt  dessen  ein  Instrument  in  den  Münden  der  staatlichen 
fiscalischen  Gewalten  würde.   Es  sei  auch  unrichtig,  dass  die 
Sbiatsbahntarife  im  allgemeinen  niedriger  als  jene  der  Privat- 
bahnen seien.  Uie  Ausgaben  bei  den  Suatsbahnen  haben  sich 
von  1894  bin  1899  um  mindestens  42", „  gesteigert,  doch  ver- 
nrsache  bekanntlich  eine  normale  Zunahme  des  Verkehres  nur 
eiuo  verhältnismässig  Beringe  Vermehrung  der  Ausgaben.  Die 
Gründe  de»  Defieits  müssen  daher  andere  sein.   Der  Betrieb 
der  Staatsbahnen  könnte  wohlfeiler  eingerichtet  and  geführt 
werden,  nnd  die  Spesen  für  den  Tonnen-Kilometer  müssten 
nicht  drei  Heller  betragen.  Eine  genaue  Prüfung  dieser  Frage 
dnrrb  die  Regierung  würde  für  den  finanziellen  EITect  des 
Staatebahnbetriebes  von  Wichtigkeit  und  segensreicher  Wirkung 
sein.  Unter  anderem  sei   darauf  hinzuweisen,  dass  die  Ver- 
waltung der  Staatsbahneu  jetzt  in  ihren  Werkstätten  Arbeiten 
durchführen  lasse,  die  vordem  von  der  Privatindnstrie  herge- 
stellt worden.  Dieser  Wechsel  der  Herstellungsart   sei  von 
sehr  traarigen  Folgen  für  den  finanziellen  Effect  der  Staats- 
bahnen begleitet,  nnd  der  Etaenbahnminister  habe  dies  privatim 
bereits  zo gestände!) .   Eine  ungünstige  finanzielle  Conceijuenz 
brachte  auch  die  Abschaffung  der  Accordarbeiten  in  diesen 
Werkstatten.  Diese  Reform  würde  dauerndere  Abhilfe  bringen 
als   eine   Erhöhung  der   Tarife.   Das  Verstaatlicbuugswerk 
früherer  Regierungen  wurde  von  der  Industrie  und  Landwirt- 
schaft freudig  begrüsst.  Heute  habe  sich  diese  Freude  abge- 
köhlt.  Dio  Industrie  ruUssto   hont«  jeden  weiteren  Gedanken 
an  Verstaatlichung  der  Privatbahnen  ernst  von  sich  weisen  und 
wäre  gezwungen,  ihre  Mandatsirägc-r  in  gleicher  Weise  zu 
instruieren,  wenn  die  Wetterführung  der  Verstaatlichung,  sei 
es  Ursache,  sei  es  Ausrede,  dafür  sein  sollt«,   um  mit  oluer 
Steigerung  der  staatlichen  Frachtentarife  oder  sonstigen  Er- 
schwerungen der  Benützung  des  Staatsbahnbetriebes  vorzugehen. 

Diese  Uberaus  scharfe  Eingabe,  die  wir  zu  ihrer  Cha- 
rakteristik ausführlicher  brachten,  wurde  sogleich  officlOs  in 
einigen  ihrer  Behauptungen  richtiggestellt.  Das  Communique  führt 
zur  Aufklärung  an,  dass  thatsäcblieh  Umfang  uud  Anzahl  der 
in  den  Staatsbahnwerkstätten  parallel  mit  Privaten  ausgeführten 
Arbeiten,  die  übrigens  lediglich  zur  Beschäftigung  der  Arbeiter 
in  Zeiten  verminderten  Reparaturbedarfes  dienten,  in  den  letzten 
Jahren  wesentlich  abgenommen  haben.  Die  von  jeher  bestandene 
Erzeugung  gewisser  Ersatzbestandthcile  für  Fahrbetriebstnittel 
in  eigener  Regie  wurde  in  den  letzten  Jahren  in  keiner  Weise 
aasgedehnt.  Da  hienach  ein  Wechsel  in  der  Beschaffongsart 
von  Bedarfsartikeln  bei  den  Staatabahncn  Uberhaupt  nicht 
stattgefunden  hat,  halte  der  Eisenbabnminister  keinen  AnUss, 
sich  über  die  finanziellen  Folgen  einer  solchen  Aeuderung  aus- 
zusprechen, und  ist  die  Behauptung  der  Eingabe  Uber  eine 
private  Aeassernng  des  Ministers  in  dieser  Hiusicht  vollständig 
unzutreffend.  Ebenso  grundlos  wie  die  besprochene  Angabe  ist 
die  aus  dem  Umstände,  dass  der  von  den  k.  k.  Staatsbahnen 
herausgegebene  General- Gütertarif  *ab  1902  statt  wie  bisher 
am  1.  Jänner  fortan  erst  am  1.  Juli  zur  Aasgabe  gelangt, 
abgeleitete  Schlussfolgerong,  dass  diese  Aendoruog  mit  der 
beabsichtigten  Tariferhöhung  zusammenhange.  In  Wirklichkeit 
beruht  der  geänderte  Kundniachungstermin  auf  typographischen 
Rücksichten,  welchen  anlässlich  der  Erneuerung  des  Abkommens 
Uber  den  Druck  dieser  umfangreichen  und  kostspieligen  Publi- 
kation Rechnung  getragen  werden  musste. 

Es  wird  sich  jedenfalls  als  nothwendig  erweisen,  dass  die 
Industriollen  etwas  Wasaor  in  Ihrem  Wein  giessen. 


Das  Eisenbahnministerium  hat  an  sltmmtliche  öster- 
reichische Eisenbahnverwaltungen  einen  Erlast,  betreffend 
die  Vorschreibung  der  Anwendung  e  r- 
mässigter  Frachtsätze  durch  die  Parteien, 
gerichtet.  In  dem  Erlass  beisst  es,  in  letzter  Zeit  aeian 
Zweifel  darüber  aufgetaucht,  ob  die  Parteien  im  Hinblicke  auf 
das  ihnen  laut  Frachtbriefformulare  eingeräumte  Recht  der 
Vorschreibung  der  anzuwendenden  Tarife  auch  berechtigt 
seien,  die  Anwendung  erm&asigter  Frachtsätze,  welche  In  den 
Anhängen  zu  den  Tarifen,  beziehungsweise  im  ,Verordnungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt"  publiclert  sind,  im  Wege 
der  ümkartiernng  im  Frachtbriefe  vorzuschreiben,  und  «war 
namentlich  auch  dann,  wenn  die  ermässigten  Frachtsätze  sich 
nicht  auf  die  ganze  durch  den  bezüglichen  Transport  in  An- 
spruch genommene  Strecke,  sondern  auf  Theile  derselben  be- 
ziehen. Für  die  Entscheidung  dieser  Frage  «ei  §  7  des  Be- 
triebsreglement*  massgebend,  welchem  znfolge  die  zu  Recht 
bestehenden,  gehörig  veröffentlichten  Tarife  bei  der  Erfüllung 
der  gleichen  Bedingungen  fUr  Jedermann  in  derselben  Weise 
anzuwenden  seien.  Da  es  keinem  Zweifel  unterliegen 
könne,  dass  in  den  Anhang  oder  in  das  „Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt"  aufgenommene  ermässigte 
Frachtsätze  als  zn  Recht  bestehende  nnd  gehörig  veröffentlichte 
Tarife  anzuseilen  sind,  so  ergebe  sich  hieraus  von  selbst,  dass 
den  Parteien  die  Berechtigung  zustehe,  die  Anwendung  der- 
artiger ermässigter  Frachtsätze  im  Wege  der  ümkartiernng 
vorzuschreiben,  nnd  dass  die  Eisenbahnverwaltangen  unter 
dieser  Voraussetzung  deren  Anwendung  auch  dann  nicht  ver- 
weigern dürfen,  wenn  die  betreffenden  Frachtermässigungen 
sich  nur  auf  Theilstrocken  des  bei  der  Sendung  in  Betracht 
kommenden  gesammten  Transportweges  beziehen.  Selbstver- 
ständlich müssen  jedoch  auch  in  diesen  Fällen  die  eventuellen 
besonderen  Bedingungen,  an  welche  die  betreffende  Fracht- 
ermässigung geknüpft  ist,  erfüllt  werden. 

Die  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  haben  am 
1.  September  1900  einen  neuen  Tarif  für  ihre  Linien  zur 
Ausgabe  gebracht,  welcher  bei  jenen  Stationen,  von  welchen 
Frachtbegünstigungen  gewährt  werden,  den  Zusatz  „Loco* 
enthielt.  Hiedurch  war  den  österreichischen  Transporten  die 
Inanspruchnahme  der  ungarischen  Tarifbegünstigungen  anch  in 
der  gleichen  Verkehrsrichtung  unmöglich  gemacht  worden.  Die 
österreichischen  Verfrachter  sahen  sich  genöthigt,  für  eine 
gleiche  Strecke  in  derselben  Richtuug  höhere  Frachtgebühren 
za  bezahlen  als  diejenigen,  welche  von  den  ungarischen  Indu- 
striellen bezahlt  worden.  Schon  im  Frühjahre  des  Vorjahres 
wurden  zwischen  dem  österreichischen  Eisenbahnministerium 
und  der  angarischen  Regierung  diesbezüglich  Noten  gewechselt. 
Das  Einschreiten  der  österreichischen  Regierung  hat  nun  den 
gewünschten  Erfolg  gehabt.  Die  ungarischen  Staatsbabnen 
babeu  in  einer  Neaausgabe  ihrer  Nachtrage  die  Bestimmung 
der  Locoanfgabe  fallen  gelassen,  so  dass  der  Anwendung  der 
ungarischen  Ausnahmetarife  für  österreichische  Transporte,  so- 
fern die  sonstigen  an  die  Ausnahmetarife  geknüpften  Bedin- 
gungen erfüllt  werden,  in  derselben  Verkehrsrichtung  kein 
nindernis  mehr  im  Wege  steht. 

Am  Ende  des  Jahres  1901  ist  das  Uebereinkommen, 
welches  zwischen  der  Staats-Elaenbahn-Gesellschaft  und  den 
ungarischen  Staatsbahnen  in  betreff  einer  Verkehrsthellung 
besteht,  gekündigt  worden.  Wie  verlautet,  sind  Verbandlungen 
im  Zuge,  welche  die  Erneuerung  dieses  Uebereinkoininens  zum 
Gegenstände  haben.  Die  bisherigen  Bestimmungen  sollen  eine 
wesentliche  Aenderung  in  der  Richtung  erfahren,  dass  die 
t^uote,  mit  welcher  die  Staatsbahn  bei  dieser  Verkehrstheilnng 
parlieipiert,  wesentlich  erhöht  werde.  Ausserdem  besteht  die 
Absicht,  In  die  Vereinbarung  eine  Bestimmung  aufzunehmen, 
wonach  alljährlich  die  KUndignng  durch  beide  (Kontrahenten 
möglich  sein  soll.  An  einer  Erhöhung  der  yaote  der  Staats- 
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bahn  wäre  die  österreichische  Regierung  betheiligt,  da  sie  für 
das  Ergänzungsneu  der  Staatsbahn  eine  Garantie  zu  leisten 
hat.  Unter  der  Voraussetzung,  daas  die  Quote  erhöbt  wird, 
dürfte  Ton  der  Bsterreiehischen  Regierung  gegen  eine  Ver- 
längerung des  l'ebereinkomtnens  keine  Einwendung  erhoben 
werden. 

Finanzielles:  Die  Ii  s  t  e  r  r.  Nord  weitbahn 
hat  nunmehr  zu  den  Erlässen  der  Regierung,  die  ihr  die 
Legung  des  zweiten  Geleises  auf  einzelnen  Strecken  des 
garantierten  Netzes  und  der  Elbethalbahn  auftragen,  Stellung 
genommen.  Der  Verwaltungsrath  bescbloss,  der  Regierung  inlt- 
zutheilen,  das»  in  der  Concession  jede  Bestimmung  darüber 
fehle,  wer  die  Kosten  der  Legnng  des  zweiten  Geleises  zu 
tragen  habe.  Für  die  Entscheidung  dieser  Frage  liegen  bereits 
Fräcedensfälle  in  dem  bisherigen  Verhalten  der  Regierung 
vor.  Die  Regierung  habe  wiederholt  gestattet,  dass  die 
Zinsen  der  für  Investitionszwecke  aufgewendeten  Capitalien  in 
die  Betriebsrechnung  eingestellt  werden.  Die  Genehmigung 
hiezu  wurde  nicht  nur  der  Nordwestbabn,  sondern  auch 
anderen  Bahnen  ertheilt.  Bis  zum  Jahre  1885  sei  an  dieser 
Gepflogenheit  der  Nordwestbahn  festgehalten  worden.  Es  sei 
bekannt,  daas  im  Jahre  1885  anlasslich  der  letzten  Prioritäten- 
Emission  die  Erhöhung  der  Staatsgarantie  eintrat.  Noch  im 
vorigen  Jahre  wurde  anlasslich  der  Aufnahme  einer  schwebenden 
Schuld  die  Bewilligung  zur  Einstellung  der  Zinsen  in  die 
Betriebsrechnung  ertheilt.  Es  würde  dem  Wesen  der  Staats- 
garantia  widersprechen,  wenn  die  Actlonäre  allein  die  Koste» 
zu  tragen  hatten. 

Der  Verwaltungsrath  bescbloss  ferner,  namens  der  Ge- 
sellschaft eine  Beschwerde  an  den  Verwaltungsgerichtshof  zu 
richten,  wenn  die  Regierung  an  ihrer  ursprünglichen  Forderung 
festhalten  sollte. 

Die  Kosten  des  zweiten  Geleises  in  jenem  Umlange, 
wie  es  die  Regierung  fordert,  sollen  sich  nach  den  jetzt  an- 
gestellten Schätzungen  auf  beiläufig  10  Millionen  Kronen 
belaufen. 

In  der  Conferenz,  die  kürzlich  zwischen  der  Regierung 
und  der  G  r  a  z — K  fiflacher  Bahn  abgehalten  worden 
ist,  sind  die  Differenzen  zwischen  den  beiderseitigen  Stand- 
punkten hervorgetreten.  Es  ist  aus  unseren  früheren  Mit- 
theilungen  bekannt,  dass  die  Bahn  der  Ansiebt  Ist,  dass  das 
Ergebnis  der  Scbleppbahnen  in  die  Ertragsrecbnung,  welche 
das  Recht  der  Regierung  auf  eine  Tarifermässigung  bedingt, 
nicht  einzabeziehen  sei,  während  die  Regierung  glaubt,  dass 
ausser  der  Hauptbahn  auch  die  Scbleppbahnen  in  Betracht 
kommen.  Abgesehen  von  dieser  Differenz  ergaben  sich  aber 
auch  noch  in  der  formellen  und  juristischen  Anpassung  Gegen- 
sätze. Die  Vertreter  der  Regierung  beriefen  sich  darauf,  dass 
in  der  Concessien  decldiert  erklärt  sei,  dass  bei  Erreichung 
eines  bestimmten  Brutto- Erträgnisses  die  Tarifermässignng 
„einzutreten  habe".  Es  handle  sich  daher,  wenn  die  Regierung 
eine  solche  Tarifermässignng  fordere,  einfach  um  die  Durch- 
führung einer  gesetzlichen  und  concessionamäseigeu  Norm.  Die 
Regierung  sei  gebunden,  eine  solche  Norm  zu  erfüllen,  und 
di«  Tarlfermisslgung  erscheine  daher  nicht  als  eine  Cun- 
sennenz  einer  neuen  Verfügung  der  Regierung,  sondern 
gewisscmianscn  nur  als  eine  mechanische  Folge  der  coucesslons- 
mitssigen  Bestimmung.  Die  Vertreter  der  Gesellschaft  beriefen 
sich  darauf,  dass  dur  im  Herbst  ergangene  Erlass,  in  welchem 
die  Herabsetzung  der  Tarife  verlangt  wird,  nicht,  die  Form 
einer  definitiven  Anordnung  hatte,  da  die  Regierung  die 
ünterbreitung  vou  Anträgen  zur  Durchführung  der  Tarifer- 
mäsaigung  gewünscht  habe.  Dem  gegenüber  erklärten  die  Ver- 
treter des  Ministeriums,  dass  der  Erlas.s  thatsächlich  ein 
definitiver  gewesen  sei,  und  das«  die  Aufforderung,  Anträge 
zu  unterbreiten,    deshalb  erfolgen  umssto,   weil  jede  einzelne 


Post  revidiert  und  mit  den  früheren  Positionen  verglichen 
werden  musste. 

Die  Gesellschaft  wird  nun  die  Beschwerde  an  den  Vcr- 
waltnngsgerichtshof  ergreifen,  jedoch  dem  Wunsche  der  Re- 
gierung entsprechend,  schon  jetzt  die  Vorbereitungen  für  das 
Umarbeiten  der  Tarife  t reden.  Die  Vorbereitungen  sind  sehr 
umfangreich  und  erfordern  mehrere  Monate.  Sollte  die  Ent- 
scheidung des  Verwaltungsgerichtahofes  zu  Ungunsten  der 
Gesellschaft  ausfallen,  so  wäre  hlednrch  eine  gewisse  Zeit  L 
gewonnen,  so  dass  die  Durchführung  der  Tarifermässignng 
keinen  Aufschub  erfahren  müsste.  Die  fünfpercentige  Tarif- 
ermässigung, welche  die  Regierung  begehrt,  bedeutet  für  die 
Graz- -Köflacher  Bahn  einen  Einnahmeausfall  von  K  44.000  im 
Jahre.  Diese  11  in  derein  nähme  fällt  nicht  allzu  schwer  ins  (Se- 
wicht,  und  es  sind  vorwiegend  die  principiellen  Erwägungen, 
welche  dazu  führen,  data  die  Gesellschaft  den  Standpunkt  der 
Staatsverwaltung  nicht  vorbehaltslos  aeeeptiert,  sondern  die 
Frage,  ob  sie  zu  Ermässigungen  der  Tarife  verpflichtet  sei, 
der  Entscheidung  des  Verwaltungsgerlchlshofes  überlästt 

An  dem  Ausban  des  Reichenberger  Bahnhofes  sind  bekanntlich 
die  A  n  s  *  i  g — T  eplitzer  Bahn  und  die  S  U  d  -  n  o  r  d- 
deutsebe  Verbindungsbahn  interessiert.  In  der 
letzten  Zeit  haben  Versammlungen  stattgefunden,  bei  denen 
die  Modalitäten  der  provisorischen  Beitragsleistung  der  Aussig— 
Teplitzer  Bahn  für  den  Reichenberger  Bahnhof  geregelt  wurden. 
Die  Aussig— Teplitzer  Bahn  hat  den  hiefür  vereinbarten  Betrag, 
der  rund  K  680.000  ausmacht,  geleistet  und  deckt  denselben 
aus  dem  Investitionsfonds.  Zu  regeln  ist  noch  die  Frage,  in 
welcher  Art  der  Antbeil  der  Süd-norddeutschen  Verbindungs- 
bahn gedeckt  werden  soll,  ob  nämlich  die  Kosten,  wie  die 
Gesellschaft  wünscht,  in  das  Capital  einzustellen,  oder,  wie 
es  die  Regierung  verlangt,  durch  eine  schwebende  Schuld 
aufgebracht  uud  durch  Annuitäten  getilgt  weiden  sollen.  Die** 
Frage  dürfte  jedoch  in  kuizer  Zeit  im  Sinne  des  Wunsches 
der  Regierung  erledigt  werden.  Bei  der  Süd-norddeutsche« 
Verbindungsbahn  belaufen  sich  diu  Kosten  für  «in  Jabr  auf 
etwa  eine  halbe  Million  Kronen. 

Anfangs  Jänner  1902  haben  Besprechungen  zwischen 
Vertretern  der  Regierung  und  der  Donau-Dampf- 
schiffahrt-Gesellschaft in  der  Frage  der  Er- 
neuerung des  Subventionsvertrages,  die  von  una  in  vorher- 
gehenden Monats-Ohronlkeii  des  eingehendsten  erörtert  wurde, 
stattgefunden.  Die  Propositioneu  der  Regierung  sind  nach 
diesen  Besprechungen  in  einem  Präliminar-Entwurfe  nieder- 
gelegt worden,  welcher  auch  der  Gesollschaft  übermittelt 
wurde.  Auf  Grund  dieses  Entwurfes  sollen  die  Boslimmnngen 
des  alten  Vertrages  aufrecht  bleiben,  so  weit  eben  niebt 
Aendermigcn  erfolgt  sind.  Die  Aendertingen  bestehen  in 
Folgendem  :  Die  Gesellschaft  genoss  bisher  eine  nicht  rück- 
zahlbare Subvention  von  K  500J"00  und  einen  rückzahlbaren 
Staatszuschnss  von  gleichfalls  K  JiOO.'tOO,  zusammen  also  eine 
Million  Krunen.  Von  nun  ah  wild  sie  auf  die  Dauer  von 
2h  Jahren  vom  1.  Jilnner  l'.Mrj  ab  eine  nicht  rückzahlbare 
Subvention  v<m  1'2  Uilllonen  Kronen  erhalten.  Von  dem  4% 
übersteigenden  Ertragnisse  wird  die  Hälfte  dazu  verwendet, 
nm  diu  bisher  aufgelaufene»  Vorschüsse  zu  tilgen.  Nach  der 
Tilgung  der  Vorschüsse  partieipiert  der  Staat  an  dem  4"', 
übersteigenden  Erträgnis  bis  zum  Maximum  von  K  600.000. 
Bezüglich  des  Einflusses  des  Staates  auf  die  Tarife  enthält  j 
der  Entwurf  eine  allgemeine  Bemerkung,  wonach  die  Regierons 
Aenderungen  der  Tarife  zu  genehmigen  habe.  DieGesellschaft  winl 
daher  hei  ihren  Tarifrevisionen  die  Tarifrabellen  dem  Ministerium 
der  Genehmigung  unterbreiten.  Der  Administrationsrath  der 
Donau-Dampfschiffahrt-Gescllschaft  hat  anlässlich  der  Berathnng 
des  Entwurfes  beschlossen,  ihn  der  ausserordentlichen  General- 
versammlung zur  Entscheidung  zu  unterbreiten.  Gleichzeitig 
wurde  eine  Eingabe  an  die    Regierung  gerichtet,  in  welcher 


Digitized  by  Google 
 —  -  -v^  »r; 


—  73  - 


die  Gesellschaft  ausfährt,  dass  sie  die  neue  Subvention  zwar 
im  Hinblicke  auf  die  von  ihr  verlangten  Lasten  für  zu  gering 
halte,  besonders  auch  mit  Rücksicht  daraal,  dau  tie  dlo 
freie  Verwaltung  ihres  Vermögens  gewissermassen  aufgebe. 
Allein  die  Oesellschaft  glanbe  trotzdem,  angesichts  der  Wichtig- 
keit dieser  Frage  vom  Standpunkte  der  staatlichen  Gesammt- 
Interessen,  nicht  die  Verantwortung  dafür  Obernehmen  zn 
wollen,  dass  sie  nicht  dlo  Entscheidung  der  Generalversamm- 
lung anrufe. 

Seit  1.  Jännor  1900  ist  die  österreichische  Regierung 
berechtigt,  die  zn  Staatsschuld  varschreibun  gen  abgestempelten 
Karl  Ludwigbahn -  Actien  zum  Carse  von  K  420 
einzulösen,  sie  hat  aber  von  diesem  Rechte  bisher  keinen 
Gebrauch  gemacht.  Die  gegenwärtige  Gestaltung  der  Zins- 
fuMverhlltnisae  nickt  die  Frage  einer  Con Version  wieder  in 
den  Vordergrund.  Dio  Regierung  durfte  im  Relchsrathe  eine 
Vorlage  einbringen,  welche  sie  zur  Durchführung  dieser 
Operation,  sowie  zur  Gewährung  der  Pupillarsicherheit  für 
die  an  Stelle  der  Karl  Ludwigbabn-Scbuldverschreibungen  aas- 
zugebenden Titres  ermächtigt. 

Fachschulwesen:  In  den  letzten  M onaten  hatte 
es  den  Anschein,  dass  die  mit  so  vielen  Hoffnungon  gegründete 
Liozer  Eisenbahn-Akademie  in  ihrem  Bestände  wesentlich  er- 
schüttert sei.  Der  Akademie,  oder  richtiger  gesagt,  der 
Eisenbahnabiheilung  der  Handels-Akademie,  wurde  das  Recht, 
giltige  Zeugnisse  auszustellen,  verweigert.  Im  Abgeordneten- 
hause wurde  hierüber  interpelliert  und  man  wird  nicht  fehl 
geben,  wenn  man  dlo  Nachrieht,  dass  der  Minister  für  Cnltus 
and  Unterricht  im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnminister 
der  au  der  Handels-Akademie  in  Linz  provisorisch  activlerten 
Abthellnng  für  den  Eisenbahn-Fachunterricht  anf  die  Dauer 
der  Schuljahre  1901/1902  und  1902  1903  das  Oeftentlichkctfc. 
recht  verliehen  hat,  als  Frucht  dieser  Intervention  betrachtet. 

Parlamentarisches:  In  den  Sitzungen  am  10., 
17.  und  21.  Jänner  1902  zog  der  Budgetausschuiut  den  Etat 
de*  Eisenbahnministerinms  für  das  Jahr  1902  in  Berathung. 
Hierbei  gelangten  zahlreiche  Eisenbahnwagen  zur  Erörterung. 
So  wurde  es  als  wünschenswert  bezeichnet,  dass  anlässlich 
der  bevorstehenden  Regelung  der  handelspolitischen  Be- 
ziehungen Oesterreichs  zn  Ungarn  und  dem  Auslande  die 
bisher  äusserst  lückenhafte  Statistik  des  Güterverkehrs  ent- 
sprechend ergänzt  werde.  Was  die  Tarifverhältnisse  betrifft, 
so  sei  den  Tarifverträgen  ein  besonderes  Augenmerk  zuzu- 
wenden nnd  sind  namentlich  die  Frachtsätze,  auf  Grund 
welcher  sich  die  Cerealienausfubr  aus  Ungarn  nach  Oesterreich 
vollziehe,  eingehend  zn  prüfen.  Auch  die  Verhandinngen  der 
Regierung  mit  der  Nordbahn  wegen  Ermässigung  der  Holz- 
tarife wurden  besprochen  und  von  mehreren  Rednern  wurde 
die  Fortsetzung  der  Verstaatlichung  empfohlen.  Es  wurden 
Anregungen  zur  Verbesserung  der  finanziellen  Lage  der 
Staatsbahnbediensteten  gegeben  nnd  der  Regierung  empfohlen, 
da*  Ansuchen  nm  die  Einbeziehung  eines  GehnltsfUnftels  in 
die  PenslonsbemesBung  einem  wohlwollenden  Studium  zu  unter- 
ziehen. Schliesslich  gelangte  auch  das  finanzielle  Gesnmmt- 
ergebnis  der  Staatsbahnen  zur  Erörternng.  Der  Eisenbahn- 
minister  nahm  Anlast,  jede  einzelne  Frage  eingehend  zu 
besprechen.  Er  besprach  u.  a.  die  unzulängliche  Statistik  Uber 
die  Güterbewegung  und  verwies  anf  die  hier  in  Frage 
kommenden  finanziellen  Schwierigkeiten,  er  erörterte  mehrere 
Tariffragen,  hierunter  das  Verkehrstheilungsübereinkommen 
zwischen  der  Staats-Eisenbahngesellschaft  und  den  ungarischen 
Staatsbahnen,  «rtheilte  Aufklärungen  Uber  eine  Reihe  von 
Ausgabeposten  der  CentralleituDg,  betonte  bei  der  Besprechung 
der  finanziellen  Ergebnisse  des  Sfaatseisenbahnbetriebes  die 
Hauptaufgabe  der  Staatsbahnen,  die  Forderung  der  Volks- 
wirtschaft, und  erkliirte,  das»  die  Kliiatsoisenbnbnverwnltung 
von  der    Durchführung   von   eingreifenden,   mit  erheblichen 


Kosten  verbundenen  Massnahmen,  wie  solche  namentlich  in 
der  Eingabe  des  St&aUeisenbahn-Beanitentages  erhoben  werden, 
absehen  müsse,  wenngleich  gewisse  Einzelwünsche  nach  einer 
all  mählichen  Verbesserung,  nach  der  Anrechnung  eines  Thcilos 
des  Gehaltes  in  die  Pension  etwa  nach  Art  einer  Versicherung 
In  wohlwollende  Erwägung  gezogen  werden  sollen.  Nach  er- 
folgter Durchberathung  wurde  der  Etat  des  Ebenbahnmlnfsteriurns 
schliesslich  mit  den  aus  dem  Schosse  des  Ausschusses  bean- 
tragten Resolutionen  angenommen. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Eine  neue  Wag^onthüre.  Der  Oberingenieor  und 
Director-Stellvertreter  der  Simmorlnger  Maschinen-  nnd  Waggon- 
fabrik Herr  Franz  F Arnstein  bat  eine  Tbüre  conatrulrt 
und  zum  Patente  angemeldet,  welche  die  Gefahren  der  ge- 
wöhnlichen Charnierthüren,  besonders  bei  Eisenbahnwagen, 
auBschliesst.  Die  Gefahr,  bei  einer  normalen  Waggonthüre  ge- 
quetscht zu  werden,  liegt  darin,  dass  sich  beim  Oefiaen  auf 
der  Cbamierseite  ein  Spalt  bildet,  der  sich  beim  Schliessen  der 
Thürs  gleichfalls  schliesst,  und  zwar,  wegen  des  dabei  in 
Frage  kommenden  kleinen  Hebelarmes  —  mit  sehr  grosser 
Gewalt.  Hiedurch  wurden  auf  der  Wiener  Stadtbahn  allein 
laut  amtlichen  Ausweises  21  Unfälle  (schwere  ynetschungen 
und  Verletzungen)  verzeichnet. 


Der  Gegenstand  dieser  Erfindung  ist  nun  eine  Charnier- 
Constrnction,  bei  der  sich  kein  Spalt  öffnet,  wenn  die  Thür 
aufgeht,  daher  auch  kein  Spalt  sich  schliessen  kann,  wodurch 
jedwede  Verletzung  ausgeschlossen  ist.  Aus  den  vorstehenden 
Grundrissfignren  ist  das  Wesen  der  Construction  ersichtlich. 
Bei  der  einen  AusfTlhrungxform  ist  jede  Seite  der  Thüre  zu 
einer  halbrunden  Holzsänle  ausgebildet  und  oberhalb  derselben 
ist  wegen  des  gefälligen  Aussehens  ein  Gesimse  angebracht. 
Bei  der  anderen  Ausführungsform,  bei  der  die  Cbamierseite 
der  Thür  durch  ein  halbrund  gebogenes  Eisenblech  gebildet 
wird,  das  wiederum  —  wie  Trüber  die  Holzsäule  —  in  dem 
halbrund  ausgehobelten  Thürstocke  sich  dreht,  ist  die  andere 
Längsseite  der  Thür  normal  ausgebildet,  d.  h.  diu  alte 
Construction  ist  beibehalten. 

Die  Eisen-  oder  Bronce-Charniere  sind  in  die  halbrnude 
Holz-  oder  Eisensäule  eingelassen  und  denselben  angfpasst. 

Die  Simroeringer  Maschinen-  nnd  Waggonfabrik  führt 
gegenwärtig  mit  Genehmigung  des  k.  k.  ElKenbahnministeriums 
zwei  Waggon.«  III.  Classe  mit  Stirnwandthüren  nach  der  neuen 
Constrnction  aus. 
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Durchgehende  Slo*svorrichting  für  Kiriciibahn- 
fahrzeuge  nach  System  Alma- Weiss.  (D-Buffer).  Am  17.  Üe- 
cember  1!p01  hielt  Herr  Ludwig  Bitter  von  Stuckert,  Dor.enl 
fikr  Elsenbahn-Fahrbetriebsiuittel  an  der  k.  k.  technischen 
Hochschule  zu  Wien,  in  dur  Fachgruppe  der  Maschinen- 
Ingenieure  de«  österr.  Ingenieur-  und  Vi chitekleu -Vereines 
einen  Vortrag  über  oin  neues  Buffemystem  (D-Buffer).  Das- 
selbe beruht  auf  folgender  Grundlage : 

Die  Bnfferstangen  jeder  Wagenseite  sind  bis  gegen  die 
Wngencuitte  zu  verlängert  und  durch  eine  im  Wagennnter- 
gestelle  verschiebbare  ttleitfQhrung  ( Röhre)  verschiebbar  ver- 
bunden. Letztere  dient  als  Widerlager  für  die  auf  die  Buffer- 
slangen aufgeschobenen  Stossfedern  (Volutfedern)  in  der  Weise, 
das»  bei  eiueui  Stosee  auf  die  Bnfferstangen  die  Volutfedern 
unter  Druck  anf  die  Stirnflächen  der  GlHitführnngen  znsaminen- 
gepresst  und  die  Bnfferstangen  in  die  Gleitröhre  eingeschoben 
werden,  wobei  gleichzeitig  unter  Zusammendrücken  der  au  die 
Stossfeder  anschliessenden,  die  Gleitröhre  umgebenden  Spiral- 
feder, welch  letztere  sich  gegen  eine  Querverbindung  des 
Wagengestelles  stützt,  eine  Verschiebung  der  üleiiröhre  in 
der  Stossrichtnng  erfolgt. 

Bei  StSssen  auf  die  Bufferstangen  wird  daher  der  Wagen 
durch  den  Druck  der  Stossfeder  auf  die  üleitröhre  und  die 
hiednreh  unter  Verschiebung  der  Gleitrolire  stattfindende  Ein- 
wirkung der  Spiralfeder  auf  den  betreffenden  mittleren  Quer- 
träger in  Bewegung  gesetzt. 

Die  hinter  dem  Stirnträger  angebrachte  Repulsion«- 
Spiralfeder,  die  Volotfoder  und  die  um  die  Gleitröhre  gelegtu 
Spiralfeder  spannen  sich  gegenseitig  entsprechend  ein. 

Die  Spielbegrenzang-iu  für  die  Volutfeiern  und  die  die 
Gleitröhre  umgebende  Spiralfeder  b-fiudeii  sich  innerhalb  dieser 
Federn;  die  an  die  Wagenbrnst  anschliessenden  Spiralfedern 
bedürfen  keiner  Spielbegrenzmig. 

Die  Wirkung  dieser  Bauart  besteht  nun  darin,  da&s  die 
Wagengestelle  von  dur  Weiterleitung  der  Stüsse,  welche  hei 
den  heutigen  Buffern  mittelst  der  Waggons  selbst  auf  die 
anderen  WAggons  übertragen  werden,  vollständig  entlastet 
erscheinen,  da  diese  Function  von  den  durch  den  ganzen 
Elsenbahnzug  durchlaufenden,  abgefederten  und  verschiebbaren 
Stangen,  die  infolge  ihrer  Coustructiuu  gleichzeitig  gegen  die 
Zerstörung  der  Waggons  besonderen  Schutz  gewähreu,  über- 
nommen wird. 

Die  D-Buffer  gewähren  deshalb  folgende  Vortheile: 
Schonung  der  Wagen  und  der  Wagenladung;  daher  Vermeidung 
von  Beschädigungen  der  Wagen  nud  des  Wageuinhaltes.  (Selbst 
hei  sehr  heftigen  Stössen  wird  die  Ladung  nicht  verschoben.) 
Bedeutende  Abschwächung  der  Stosswirkuug.  Daher  ist 
es  auch  möglich,  die  Züge  früher  und  leichter  zum  Stehen  zu 
bringen  als  beim  heutigen  Buffersysteme.)  Zeitersparnis  beim 
Rangieren.  Am  Schlüsse  seiner  sehr  interessanten  Ausführungen 
prognosticierte  der  Vortragende  von  seinem  Standpunkte  als 
langjähriger  Praktiker  im  Weikstätteiidicimte  den  D-Buftera 
eine  grosse  Zukunft. 

An  diesen  beifällig  iiulgeiiömuioiicn  Vortrag  schloss  sich 
eiue  längere  Debatte,  an  welcher  sieh  Herr  Hotrath  Schützen- 
hofer  und  die  Heiren  R  gieruugsiiitho  Landauer  und  (ierstner 
betheiligten  und  in  deren  Verlauto  mehrere  Bed  enken  gegen 
die  allgemeine  Einführung  der  D-Buffer  geltend  gemacht  wurden. 
Diese  Einwendungen  winden  sowohl  von  dein  Vortragenden 
selbst,  als  auch  in  uns  inzwischen  schriftlich  zugekiniinioiien 
Gegenäusserungen  der  EtÖnder  bestritten.  Die  seit  circa  einem 
Jahre  vorgenommenen  Versuche  mit  D-Bofferwagen  sollen  in 
jeder  Beziehung  günstige  Resultate  ergf-beu  haben. 

Schutzvorrichtungen  an  Strassen  bahn  nagen.  Nach- 
dem die  in  Rellin  vorgenommenen  Versuche  zur  Feststellung 
einer  geeigneten  Bauart  für  Sehntzvori ü  blutigen  an  Strassen, 
b.iiiuwagcn  vorliinrig  zum  AU.  hlitss  gelangt  sind,   w  ird  über 


die  Einrichtung  und  Wirknngsweise  dieser  Schutzvorrichtung 
Folgendes  veröffentlicht  : 

Die  Versuche  nud  die  Festlegung  der  Bauart  wurden  venu 
Geheimen  Banrath  Bork  und  dem  kürzlich  verstorbenen 
Guhuimen  Baurath  Professor  Garbe,  unter  Mitwirkung  der 
Betriebs-  und  W=rkstättenorgaue  der  Straasenbabngesellscluft 
vorgenommen.  Grundsätzlich  wurde  davon  ausgegangen,  das* 
an  die  Schutzvorrichtungen  die  nachstehenden  Anforderungen 
zu  stellen  sind :  1 .  Vor  dem  Wagen  zu  Fall  gekommene 
Personen  müsseu  aufgefangen  werden :  2.  vor  dem  Wagen 
stehend  oder  guhend  angefahrene  Personen  sind  durch  Ver- 
meidung eines  unelastischen  Stosse»  gegen  schwere  Verletzungen 
zu  schützen ;  dun  in  vorgenannter  Stellung  befindlichen  Personen 
ist  Gelegenheit  zn  bieten,  sieb  an  Griffen,  welche  an  der 
Vorderwand  angebracht  sind,  anzuklammern.  —  Der  erst- 
genannte Zweck  wird  durch  einen  Fangkorb  erreicht,  dessen 
vordere  Kaute  gegen  die  Pufferbohle  des  Wagens  etwas  vor- 
springt und  sieh  für  gewöhnlich  in  der  für  das  Fahren  er- 
forderlichen Höhe  über  dem  Strassenpflaster  befindet.  Soll  die 
Vorrichtung  iu  Wirksamkeit  treten,  s»  wird  sie  durch  den 
Fahrer  herabgelassen.  Dies  erfolgt  gleichzeitig  mit  dem  An- 
stellen der  elektrischen  Bremse,  kann  aber  auch  durch  einen 
Fusstritt  bewirkt  werden.  Der  zweiten  Bedingung  wird  dadurch 
entsprochen,  dasa  einerseits  diu  vorstehenden  Puffer  beziehungs- 
weise ZugstangenkUpfe  durch  Anbringung  eines  Gelenkes  zun 
Umklappen  nuter  den  Wagen  eingerichtet  sind  (bei  der  Fahrt 
werden  natürlich  nur  immer  die  vorderen  Puffer  u.  s.  w.  um- 
geklappt) und  andererseits  die  vordere  Platt  form  wand  entweder 
mit  einem  elastischen  Vorsatzgitter  oder  mit  einer  nur  über 
die  Pufferbohle  sich  erstreckenden,  federnden  Vorlage  ausge- 
stattet ist.  An  einem  der  im  Betriebe  befindlichen  Wagen  ist 
Statt  der  letzteren  versuchsweise  eine  Gummibekleidung  au- 
gebracht. Der  dritten  Anforderung  wird  genügt  durch  An- 
bringung von  zwei  Handhaben,  welche  an  der  vorderen  Platt- 
foruiwand  in  handlicher  Hohe  angebracht  sind  and  sieh  über 
die  ganze  Breite  de«  Wagens  erstrecken.  Diese  Griffe  sind, 
um  der  unter  2  aufgeführten  Bedingung  zu  entsprechen,  zur 
Abschwftclmng  der  Stosswirknng  ebenfalls  federnd  angebracht. 
—  Die  bisher  mit  diesen  Vorrichtungen  ausgestatteten  zwei 
Wagen  sind  kürzlich  dein  regelmässigen  Betriebe  übergeben, 
und  ist  zunächst  die  Ausrüstung  von  fünfzig  Wagen  in  Arbeit 
genommeu  worden.  Die  weitere  Ausrüstung  dos  gesäumten 
Wagenparks  wird,  sofern  sich  im  regelmässigen  Betriebe  nicht 
noch  etwaige  Aeuderungen  als  wünschenswert!!  herausstellen 
sollten,  in  derselben  Weise  erfolgen.  B.  T. 


CHRONIK. 

Personalmtclirichten.*»  Am  1.  1.  II.  feierte  unser 
langjähriges  unterstützendes  Mitglied  Herr  Oommercial- 
ratli  Hugo  Z  i  p  p  e  r  1  i  n  g,  Director  der  Maschinen-  und 
Waggonbau-Gesellschaft  (vormals H.  D.  Schmid)  In  Simmering 
gleichzeitig  seinen  70.  Geburtstag  und  sein  ftOjähriges  Dienst- 
Jubiläum.  Der  Jubilar  war  Gegenstand  der  herzlichsten  Ova- 
tionen seitens  der  Vertreter  der  Gesellschaft,  seiner  Beamten- 
und  Arbeiterschaft,  ferner  einer  Deputation  der  österreichischen 
Waggonfabriken  unter  Führung  des  Baron  Ring  Ii  offer. 

Namens  der  Staarseisenbahnverwaltnng  beglückwünschte 
den  Herin  fonimerciairath  der  k.  k.  Eisenbabnrninister  iu 
einem  Schreiben,  das  wir  vollinhaltlich  wiedergeben. 

Der  k.  k.  Eisenbahnniiaister.      Wien,  am  27.  Jänner  1902. 
Euer  Hochwohlgeboretil 
Am  1.  Februar  des  Jahres  jährt  sich  zam  50.  Male 
der  Tag,  au   welchem   Euer  Hoelnvuhlgebnren  als  junger 
Ingenieur  in  die  Dü  nste  der  nun  den   Namen  Mascbinen- 


\>  Ans  Nr.  r,  wpg«g  Hau  mm  so  gel  zurückgeblieben. 
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und  Wagg<>nb*n-Aetiengeaellschaft  in  Simmering  tragenden 
einstmaligen  landesbefugten  Maschinenfabrik  H.  I).  Schmid 
getreten  find.  Diesem  Industrie-Unternehmen  haben  Ener 
Hochwohlgeboren  seither  nnuntorbroclien  Dir  reiches  fach- 
liches Können  und  Ibra  unermüdliche  Thatkraft  gewidmet 
and  dasselbe  dnreb  eine  mehr  als  30j)thrige  zielbewusste 
Leitung  zn  ansehnlicher  ßliithe  emporgehoben. 

Es  gereicht  mir  zur  aufrichtigen  Frende,  Ener  Hoch- 
wohlgeboren  aus  diesem  Anlasse  Namens  der  Staatseison- 
bahnverwaltung  wärmsten«  zu  beglückwünschen  und  zugleich 
dankend  der  Allerhöchsten  Ortes  wiederholt  gewürdigten 
Verdienste  zu  gedonken,  welche  Ener  Hochwohlgeboren  Sich 
durch  die  fortgesetzte  Pflege  erspriesslicher  geschäftlicher 
Beziehungen  zwischen  dem  Ihrer  Leitung  unterstellten 
Unternehmen  und  den  Österreichischen  Staatsbahnen  auch 
nm  die  Interessen  der  letzteren  erworben  haben. 

Indem  ich  den  Wunsch  beifüge,  es  möge  Euer  Hoch- 
wohlgeboren der  Vollbesitz  Ihrer  Arbeitskraft  noch  auf 
lange  Zeit  ungeschmälert  erhalten  bleiben,  bitte  ich  die 
Versicherung  meiner  besonderen  Wertschätzung  entgegen- 
zunehmen, in  welcher  ich  verbleibe 

Euer  Hochwohlgeboren 

ergebenster 
Wittek. 

Wir  schliessen  uns  diesem  Wunsche  auf  das  herzlichst« 
an  and  hoffen,  dass  der  verehrte  Jubilar  anch  unserem  Club 
seine  Freundschaft  ungeschmälert  erhalten  werde: 

Eisenbahn- Kall.  Seine  Hajestat  der  Kaiser  hat  an- 
UUslicb  des  am  4.  Februar  abgehaltenen  '28.  Eisenbahn-Balles, 
dessen  KeinertrUgnis  dem  vom  Ball-Comite  im  Jahre  1874 
gestifteten  österreichischen  Elsenbahn  -Unterstiitzungs-Fonde 
zaflieast,  dem  Comite  zn  Gunsten  dieser  hnmanititreu  Stiftung 
aus  Allerhöchster  Frivatcassa  eine  Spende  von  K  f.00  zu- 
gewendet. 

Rentabilität  der  VUlnul»  und  Lornlbahnen  in 
Rnyprn.  TJeber  die  meist  ungünstigen  Ergebnisse  des  Betriebes 
der  Vicinal-  nnd  Localbahneo  in  Bayern  enthalt  der  Ver- 
waltongsbericht  pro  1900  der  klinigl.  bayer.  Staatsbahnen 
interessante  Daten,  an*  denen  im  Allgemeinen  hervorgeht,  dass 
auch  in  Bayern  die  meisten  dieser  Bahnen  nnr  eine  ganz 
geringe  Konte,  einzelne  sogar  auch  Betiiebsdeficite  aufweisen. 
Dennoch  bat  Bayern  einige  solche  Vicinal-  und  Localbahnen, 
deren  Rentabilität  eine  ganz  entsprechende  ist  Unter  den 
Vicinalbahnen  sind  dies  die  Bahnen  Hlegelsdorf-Langcnzenn, 
Weilheim-Murnau,  Holzkirchen- Bad  Tölz,  Biessenhofeu-Markt 
Oherdorf,  Wlesau-Tirscbenrenth  und  Schwaben-Erding.  Die 
Bahn  Weilbeim-Mnrnau  rentiert  mit  H>(il"/„  des  Staattban- 
aufwandes,  Holzkirchen-Tölz  mit  6-19%,  Slegelsdorf-Langen- 
zenn  sogar  mit  22  83%.  Dagegen  bringt  die  Bahn  Steinach- 
Rothenbarg  gar  keine  Kente  ein;  es  mnssten  im  Vorjahre 
sogar  Mk.  8601  daranfbczahlt  werden  ;  die  Bahn  Prien-Aschau 
rentiert  nur  mit  0-12%,  DomMihl-Feuchtwangen  mit  016%, 
die  Bahn  Senden-Weisseohorn  sogar  nnr  mit  0  07% ;  die 
übrigen  bis  zu  1%  und  wenig  darüber.  Unter  den  Local- 
bahnen bringt  die  höchste  Kente  mit  8  «3"/,,  die  Bahn  Uebcr- 
see-Marouardsteln ;  ihr  folgt  Steinach-Windsheim  mit  856% 
und  Nürnberg-Ostbahnhof-Nordbahnhnf  mit.  8  64%.  dann  reiht 
sich  Landsberg-Schongau  mit  6-76%  und  Chaui-Köt/.ting  mit 
•vn'1%,  an;  Hering- Wcllheim  mit  5-95%,  Forehheim-Ebei- 
mannstadt  mit  4  93%,  Günzburg-Krutnbach  mit  4  08%  und 
Vllshofon-Aidenbach  mit  4  50%  folgen.  Selb-Plösberg  und  Hof- 
Naila-Rad  Stehen  rentieren  noch  mit  einer  Kleinigkeit  über 
4%;  die  nächste  ist  dann  Frcilassing-Lanfen-Titluionlng  mit 
3'99%  und  Htihldorf-Burghausen  mit  3".««%»  Breitengüss- 
baeh-Maioldsweisach  mit  3-fi.V'/,,,  Schnaittach-Hilttenbach  mit 
3-3t>%,    Muiiehcn-Ostbahnhof-Deisenhofcn   mit   341%  nnd 


Graling-Ebersberg  mit  3'74%,  Roth-Grading  mit  3  28%, 
Erlangen  Herzogenaurach  mit  :i  03%  ;  die  übrigen  rentieren 
unter  3,  2  und  1%.  Münchberg-Helmbrechts  hat  ein  Minus 
von  3  03%,  Bad  Reichenhall-Berchtesgaden  von  48  81%, 
Traunstein-Trost berg  von  5-20%,  Penzberg-Kochel  von  17*67%. 
Bei  diesen  Bahnen  hatten  die  t heueren  Reconstructionsarbelten, 
die  in  Folge  des  Hochwassers  nothwenrlig  wurden,  ungünstigen 
Einflnsg.  Noch  grösser  ist  aus  gleichem  Grunde  das  Deficit  bei 
der  Traunstein-Rnhpoldlnger  Bahn,  die  im  Jahre  1900  ein 
Minns  von  Mk.  126.378,  also  157  92%  ergab. 

Die  geringe  Rentabilität  der  Local-  und  Kleinbahnen  ist, 
da  anch  Prenssen,  Sachsen  und  Desterreich  dieselbe  Erschei- 
nung aufweisen,  eine  ziemlich  allgemeine  Erscheinung.  Wollte 
man  nicht  die  sogenannte  indirecto  Rentabilität  anerkennen,  so 
miisste  man  zn  dem  Schlüsse  kommen,  dass  entweder  zu  theuer 
gebaut  oder  betrieben  werde,  dass  offenbar  bauunwflrdige 
Bahnen  ans  politischen  Gründen  hergestellt  werden,  oder  dass 
unsere  Wirthschafl  überhaupt  noch  nicht  so  entwickelt  ist,  um 
die  Anwendung  des  intensiven  Verkehrsmittels  (Eisenbahnen) 
zu  erfordern  oezw.  zu  ertragen. 

FahrbeHclileunigung  auf  den  kgl.  preussisthen 
Staatsbnhnen.  Eine  allgemeine  Erhöhung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit wird  allmählich  bei  den  D-Zügen  der  prenssischen 
Staatsbahnen  zur  Durchführung  gebracht,  nachdem  die  Ver- 
besserung der  Betriebsmittel,  insbesondere  der  Locomotiven, 
diese  Massnahme  ermöglicht  hat.  Die  beiden  schnellsten  Züge 
Deutschlands,  die  zwischen  Berlin  und  Hamburg  ver- 
kehren, werden  beispielsweise  zum  Winter  eine  weitere  Be- 
schleunigung um  mehrere  Minuten  erfahren.  Eine  solche  Be- 
schleunigung schnellfahrender  Durchgangszüge  ist  aber  auch 
für  a  n  d  «  r  e  Strecken  geplant  und  gelangte  auf  verschiedenen 
Linien  bereits  mit  Einführung  des  Winterfahrplanes 
am  1.  Octnbcr  a.  c*  zur  Ausführung.  So  wird  nach  dem 
soeben  erschienenen,  endgilt  igen  Entwurf  zum  Winterfahrplan 
der  Strecke  Her  1  i  u  —  H  a  1 1  e  und  Berlin  —  Leipzig 
der  D-Zug  2  von  Berlin  nach  Frankfurt  n.  M  um 
20  Minuten  spater  als  jetzt  von  Berlin  abgelassen.  Dieser 
Zeitverlust  ist  in  Halle,  wo  der  Zng  zum  ersten  Male  hält, 
schon  wieder  eingeholt,  so  dass  er  dort  zur  selben  Zeit  wie 
bisher  ankommt.  Er  verkehrt  vom  1.  October  a.  c.  an  ab 
Berlin-Anhalter  Bahnhof  9  Uhr  25  Minuten  Abends,  Halle  an 
10  Uhr  ">2  Minuten.  Eine  ähnliche  Beschleunigung  erfahrt  der 
D-Zug  von  Berlin  nach  München.  Er  wird  vom 
I.  üctober  d.  J.  an  den  Anhalter  Bahnhof  10  Minuten  spater 
verlassen  als  jetzt  nnd  trotzdem  zur  selben  Zeit  in  Leipzig 
eintreffen.  Er  wird  verkehren:  Ab  Berlin  10  Uhr  35  Minuten 
Abends,  I^ipzig-Berlinur  Bahnhof  an  12  Uhr  51  Minuten 
Nachts. 

Zeitungen  und  Bücher  in  den  Anfenthalttlocalen  des 
Zugpersonals.  Nach  der  .Deutschen  Eisenbahnbeamten- 
Zeitung  *  sind  für  das  Zitgspersoual  in  den  verschiedenen  bayer. 
Bahnstationen  in  den  Uebernacbtungslocalen  Zeitschriften  zur 
Unterhaltung  aufgelegt  worden.  Dieselben  circulieren  auch  und 
werden  in  bestimmten  Zeiten  durch  neue  ersetzt-  Die  genanntn 
Zeitung  knüpft  daran  eine  sehr  beachtenswerte  Anregung,  indem 
sie  folgende  Anffordetung  an  die  Beamten  richtet :  Liebe  ('o)legen, 
kramt  doch  Eure  Haushalttingen,  die  alten  Bücherregale  einmal 
durch,  es  wird  sich  da  manches,  noch  lesenswerte  Buch 
finden,  es  liegen  oft  reiht  viele  langst  gelesene  Zeilschriften, 
Hefte,  Witzblätter  etc.  überflüssig  herum,  viel  unnftthiges. 
zweckloses  Gut,  nur  zum  Wegwerfen  oder  Vernichten 
noch  zn  gnt.  Bezilksvereine,  Ortsgruppen,  sammelt  doch  die 
Sachen,  erbittet  uucii  dieselben  und  vertbeilt  sie  an  die  Auf- 
euthaltsräutue  für  unser  Zngspersonal.  Die  Bücher,  Schriften  etc. 
werden  dort  bei  elnigermassen  sauberer  Behandlung  noch  lange 
ihren  Zweck  erfüllen.  Beschmutzt*  und  beschädigte  Exemplare 
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miissten  von  Zeit  zu  Zeit  ausgemustert  and  vernichtet  werden, 
auch  könnte  öfters  zwischen  den  einzelnen  Stationen  getauscht 
werden.  Unser  Zugspeisonal  würde  dieses  Unternehmen  gewiss 
mit  Freuden  begrnssen.  —  Hoffentlich  fallt  dieser  Vorschlag 
auch  bei  uns  in  Oesterreich  anf  fruchtbaren  Boden! 

Hygienische  Vorschriften  für  da«  Reinigen  der 
Personenwagen  in  Frankreich.  Eine  im  Interesse  der 
öffentlichen  Gesundheitspflege  gelegene,  jedoch  sehr  weitgehende 
MLinssregel  hat  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Baudin 
durch  ein  Rundschreiben  an  die  Verwaltungen  der  französischen 
Eisenbahnen  verlangt.  Eine  der  £U  bewirkenden  Reformen  soll 
bestehen  in  dem  Verbot  des  trockenen  Fegens  und  Abstanbens 
der  Wagen,  Wartesäle  u.  s.  w.,  wodurch  Krankheitserreger 
aller  Art,  namentlich  auch  Scbwindsncbttbacillen,  erst  recht 
verbreitet  werden.  Gereinigt  soll  werden  mit  Wasser  und 
antiseptischen  Mitteln.  Die  Fnssböden  aollen  überall  fugen- 
dicht  und  undurchdringlich  hergestellt  werden.  Ferner  sollen 
alle  Teppiche,  die  nicht  aus  Kautschuk,  Linoleum  oder  an- 
deren waschbaren  Stoffen  bestehen,  entfernt  werden,  die 
Kissen  u.  s.  w.  sollen,  bis  zu  ihrer  Ersetzung  durch  wasch- 
bare Stoffe,  mit  UeberzQgen  versehen  werden,  die  in  nahen 
Zwischenräumen  gewaschen  oder  in  der  Schwltzstubc  desin- 
rtcirt  werden  können.  Das  Ausspeien  auf  den  Boden  soll 
fiberall  durch  Anschlage  verboten  und  SpncknBpfe  in  genügender 
Anzahl  aufgestellt  werden.  Endlich  weist  das  Rundschreiben 
anf  die  Verordnungen  bezüglich  der  Beförderung  von  mit  an- 
steckenden Krankheiten  behafteten  Personen  hin. 


LITERATUR. 

„Annnleu  des  Deutschen  Reichs  für  Gesetzgebung, 
Verwaltung  und  Volkswirtschaft*'  (J.  Schweitzer 
Verlag  (Arthur  Sellier]  München).   Preis  halbjährig  Mk.  8. 

Das  jungst  erschienene  1.  Hell  de«  35.  Jahrganges  enthalt 
n.  a.  eine  Abhandlung  des  Staatsanwalts  Werner  Rosen- 
borg  in  Strassburg  über  „die  staatsrechtliche  Stellung  der 
Reichseisenbahnen".  Verfasser  schildert  zunächst  die  rechtliche 
Stellung,  welche  die  franzüei sehen  Eisenbahn-Gesellschaften 
bis  /um  Jahre  1870  in  Frankreich  haiton;  sodann  nntersucht 
rr  die  Veränderungen,  welcher  dieser  Rechtszustand  iu  Elsass- 
Lothringen  durch  die  deutsche  Reichs-  und  Landes-Gesetz- 
gebnng  erfahren  hat.  Die  bekannte  Streitfrage,  ob  der  Bundes- 
rath befugt  gewesen  ist,  die  vun  ihm  erlassenen  Eisenbahn- 
Reglements  als  Rechtsverordnungen  mit  verbindlicher  Kraft 
für  jedermann  zu  erlassen,  wird  eingehend  geprüft  und  be- 
züglich der  neuen  Verkehrsordnung  bejaht,  bezüglich  der 
übrigen  Reglements  verneint;  die  Giltigkeit  der  letzteren 
jedoch  wird  anf  ein  durch  langjährigen  Gerichtsgebrauch  ent- 
standenes Gewohnheitsrecht  gegründet.  Der  Verfasser  gelangt 
zu  dem  Resultat,  das*  die  Reichseisenbahnen  von  der  clsass- 
lothringlsehen  Landesregierung  gänzlich  unabhängig  sind  und 
einen  besonderen  Staat  im  Staate  Elsass-Lotbringen  bilden. 
Im  Hanpttheilo  bieten  die  „Annalen"  als  rechts-  und  staats- 
wissenschaftliche  Zeitschrift  sllgeronineren  Charakters  sehr 
viel  des  für  weitere  Fachkreise  Interessanten.  Dio  den 
»Annalen»  beigegebenen  , Literarischen  Mlttheiluiigen"  ver- 
mitteln in  kurzen  objeetiven  Referaten  die  Bekanntschaft  mit 
den  neuesten  Erscheinungen  anf  dem  ganzen  Gebiete  der 
Rechts-  und  Staatswissenschaften.  Die  neue  Rubrik  „Au*  den 
Gesetxesblatterri"  reproduciert.  den  Inhalt  der  wichtigsten 
Gesetzblätter  des  Deutschen  Reiches.  Wir  können  daher  die 
.Annalen"  unseren  Lesern  angelegentlichst  empfehlen. 

„Leute  vom  Flügelrad".  Roman  von  Arthur 
Achleitner.  V  c  r  1 e  g  t  b  e  i  H  e  r  in  ft  n  n  S  e  e  m  a  n's  Nach- 


folger in  Leipzig.  Achleitner  Ist  der  Schilderer  der  Horn- 
natur  unserer  Alpen  uud  ihrer  Leute,  die  kennt  er  in-  und 
auswendig.  Er  ist  Poet.  Seine  „Geschichten  aus  den  Bergen' 
enthalten  einige  Cablnetstücke,  wie:  „Der  linke  Schacherer", 
„Der  neue  Waldmeister"  u.  v.  a.  Auch  In  den  „Leuten  vom 
Flllgelrad»  beginnt  er  mit  einem  prächtigen  Bilde  eines  Schnee- 
sturmes, von  dem  der  Verkehr  einer  Gebirgsbahn  nächtlich 
erfasst  und  bedroht  wird.  Dieser  Anfang  ist  aber  auch  das 
Ende  des  Guten  Der  Roman  niihrt  sich  von  grellen,  ver- 
brauchten Effecten.  Ein  unsinniger  Diebs tahlsverdacht,  der  ein 
junges  Weib  in  den  Selbstmord  treibt,  der  Scblagfluss,  welcher 
einen  betrunkenen  Apotheker  treffen  muss,  um  seiner  Frau 
die  Freiheit  wiederzugeben,  der  vei lotterte  Stations-Adjunet 
Finakl,  der  verschuldete  Steuereinnehmer  Gnigler  —  diese  und 
andere  Scencn  und  Personen  sind  alles  andere  wie  anziehend 
geschildert,  sie  bilden  im  Verein  einen  echten  Colportsge- 
roman.  Wo  aber  der  Verfasser  didsktisrh  werden  und  ä*s 
Eisenbahnleben  schildern  will,  ist  er  für  das  grosse  Publicum 
unverständlich  und  für  den  Fachmann  unerträglich.  Dieser 
Roman  zeigt  wie  jene  vieler  anderer  Autoren,  das  Verderblich« 
der  realistisch  sein  wollenden  Roman-Literatur.  Der  Autor  hat 
das  [ieschriebene  undeutlich  geschaut  und  oberflächlich  ver- 
arbeitet, so  dass  der  Leser  von  dem  Objecte  ein  unrichtiges 
Bild  erhält.  Gleich  auf  Seit«  3  bis  5  beginnt  der  Unslun. 
Weiss  denn  da«  Maschinenpnrsonale  nichts  von  anderer 
Deckung,  als  durch  dos  rotbe  Liebt  am  RlU'k&n  des  Ten- 
ders, das  nebstbei  noch  am  Puffer  betestigt  sein  soll? 
Weiss  der  Führer  nichts  von  Knallsignalen,  vom  Entsenden 
des  Heizers  nach  rückwärts  mit  der  Handlaterne?  Eine  leer« 
Maschine  kämpft  vor  der  Station  gegen  Sturm  und  Schnee- 
Wirbel,  der  Semaphor  versperrt  ihr  die  Einfahrt,  hinten  kommt 
der  Folgezug  und  Führer  und  Heizer  denken  nicht  daran,  ihn 
aufzuhalten,  sondern  sie  fahren  anf  gut  Glück  über  das 
Haltsignal  in  die  Station,  Das  ist  nar  die  erste  Probe  aller 
folgenden  Unrichtigkeiten.  Und  eine  Station,  in  der  es  so 
zugeht,  wie  in  Birkenau,  durch  des  liederlichen  Adjuncten 
Finakl  und  seines  schwachköpfigen  Vorstandes  Leitung,  mlUste 
binnen  48  Stunden  anderes  Personale  erhalten.  Es  gibt  eine 
scharfe  Controle  bei  jeder  Eisenbahn.  Wenn  diese  Gestalten  and 
Handlungen  vom  Leser  als  typisch  hingenommen  wurden,  so  hätte 
Achleitner  dem  Eisenbahnwesen  einen  schlechten  Dienst  ge- 
leistet, sich  selbst  aber  auch,  denn  gleichartige  Nachfolger 
dieses  Romanos  wären  Mörder  seines  literarischen  Namens. 
Die  „Leute  vom  Flügelrad"  sind  sein  50.  Werk.  Möge  er 
nicht  die  Zahlen  abwägen,  sondern  nur  das  klar  Geschaut« 
so  poetisch  gestalten  wie  einst.  M  -  a. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Samstag,  den  22.  Februar  1902,  8  Uhr  abends.  Ver- 
gnttguugsabend  mit  Tan z.  (Tänzer  iu  Balltoilette.) 

Pas  Kicarsioas-  und  (Teselligkeits-Uoraite. 


Neue  K<'irün«tii;nag.  *) 


Sece-sion.  Ausstellung  bildender  Kflnutler  Wiens,  Wienw'lc. 
xuin  ermäßigten  l'rme  vuu  HO  b  statt  Uli)  h  sind  iu  der 


Karten  «um  eriu*«igt«n 
flubkanzlei  erhältlich. 

Aufgehobene  BegBnstlguag. 

Centralba.l.  I.  \\>ibburgg«»ie  SO.  Me  bisher 
gttnstigung  für  PampfbiHer  (Seite  55 
nfgehoben, 


•l    Wir  nrt'irlirr,    ti»h   dtwr  Italien,    ftoirl«   r»n    »3Ut>  biUj*ri|P>n 

triinsltjmiiifpii  tai  j'd«r  rtrh  l>i<-ttfc<lru  <*clc>>reuh«>l  IteKmiicb  iq  n»»chwt. 


liiBiT.ihmn,  IIa 


g&ti«  untl  Verla«  im  Club 


Kar  dl*  R*1»ctlon  Twuitworttteb 
l>r 


Uthck  von  H.  8(XM  *  Co. 
,  V.  Bellt».  804u«*,,p«.«  Kr.  1«. 
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K  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Laut  einer  in  der  „Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Kuud- 
machnni;  gelangt  die  Ausführung  de«  im  Zuge  der  Staatsbahn  Klagen- 
lort  (VUlach)-  Üörz— Triest  projectirten,  annähernd  6:J0O  m  laugen 
zweigeleinigen  Woeheiner-TuBtieUi  zur  Aosiicbreibotii;. 

Angebote  werden  bin  längsten*  S.  Mint  1902  12  Ubi  mittagt, 
bei  der  k.  k.  Eisenbahnbaudirectiou  in  Wien  enigegengencmwen. 

Bediognisse  ond  sonstige  Bebelte  können  bei  der  vorbezeichueten 
Direktion  und  der  k.  k.  Tracirongaeipositur  in  Asiling  (Oberkrain) 
werden. 


Wien  gibt  übei  llittbeilang  der 


Die  k.  k. 

k.  k. 

bekannt,  tod 

nnd  zwar: 

Ab  Schwaraeh-St.  Veit  liefert  die  Gutsverwaltuug  des  Schlosse* 
Goldagsch, 

,  Bocks,  Charles  Wyks  in  Buch«,  Götais  Witwe,  Josef  Anton 
Kend,  Blntdraz,  die  Brauerei  Fohrenborg,  Langen,  Friedrich 
Fiitz  in  Stuben  bei  Langen. 


Ltefernngro  Aozacbrelbnng. 

Bei  der  k.  k  Staat  übnbndireeliooen  Wien,  Linz,  Innsbruck, 
Villach.  Triesf,  Pilsen.  Prag,  Olmtitz,  Krakau,  Lemberg  und  Stanislaa 
gelangen  die  Lieferangen  diverser  maschineller  Werkstätten- Einrich- 
tungen im  <  'uncurrcnzwege  zur  Vergebung.  Die  näheren  Bestimmun- 
gen sind  im  AmUblatte  der  .Wiener  Zeitaiig"  Tarn  13.  Februar  I.  J. 
verlautbart  and  auch  bei  der  k.  k.  Staatabahn  Direction  Wies  au 


Elbeumschlags  Verkehr  mit  Oesterreich. 

Berichtigung:  des  Tarlfitoohtragea  V. 

In  dem  Nachtrag  V,  giltig  vom  1.  Jänner  1903  zom  Elbeum- 
•cblagttarif  für  Oesterreich  Tom  1.  Norember  18 tri)  hat  es  auf  Seite 
1  in  der  mit  t)  bezeichneten  Fotsnote,  ferner  auf  Seite  14  im  Aas- 
aakine-Tarif  Nr.  1  in  der  unter  *)  befindlichen  Anmerkung  statt  Ol- 
uiiiu  Stadl  zu  beisten  OlmQtz  St.  B. 

K.  k.  priv.  ÖKlerrelcliische  Xordwentbabn 


Obersch lesisch  österreichischer  Kohlenverkehr  über 
Mittelwaide  etc.  Tarif  vom  1.  November  1897. 

Aondoinnff  der  Frachtsätze  nach  Stationen   dor  Local 
bahn  Btarkenbach  Roohütz 

Bis  anf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  December  1902,  werden 
die  in  den  Nachträgen  KI  ood  IV  zum  obenbezeiebneten  Tarife  ent- 
haltenen Frachuätze  nach  Station  Starkenbach-Stadt  nm 
2  Heller  ermässigt,  dagegen  werden  die  in  denselben  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  nach  den  Stationen:  Hradsko,  Jablonetz 
a.  lser  und  Bocblitz,  mit  Giltigkeit  Tom  1.  April  1902  bis  auf 
Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1902,  um  1  Heller 
erhöht. 

Ferner  gelten  die  in  deu  genannten  Nachträgen  Osch  den 
Stationen:  PrT vlak-Ponikla  ond  Sittowa-Haje  enthaltenen 
Frachtsätze,  nur  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Eode  De- 
cember 1903. 

er  k.  k.  ortr.  Bsterr.  Nordwestbahn 

neos  der  beteiligten  Verwaltungen. 


na  fori*  l'.HHt ; 


Kudoir^iipslRost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

■KT  BpaclallUU:  IBS 

Geodätische  Präcisions  Instromente 

Theodolite,  Tachymeter,  Unirersal-  u.  Nivellir- 
Instrumente,  alle  forstl.  nnd  bergbaul.  Ver- 
messungt-Instrumeoie  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nihmsoeräthe  und  Requisiten. 

Instrumente  auch  aus  kl  a  g  n  a  1  i  u  m. 

H'uftrirte  Kalaliye  auf  Verlangen yratu  u.  franco. 


fi.  h.  prirj.  iubbohn-^ffrllfdjnft. 
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UMPEIU 

aller  Arten  für  hausliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

«  ■  m  m  1-    nnd  llnuluhllotht. 

Röhren  aller  Art. 


AAGEN 

neuester,  verbesserter  Constructlonen, 

Decimal-  and  Lantewictits-Bröctenf  as£en 

IU  Uoi,  ui  Klaas,  für  KuMl-,  V.ik.hrt-,  Fabrix»- 

mi  Ilttataki-IWMk*. 

Ceansndlt  Gesellschaft  für  Pompei-  not  MasciiDen-FairicatioD. 


W.  G ARVENS,  Wien  [i£XLt 


Katalog:»  gratis  and  fxtvnoo. 


Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  KODE  &  C2.  WIEN 

F.  J3e*.,  Slebenbrunnenyasae  44. 
mw  T«i«>koB  H.tuH  jm 
Specialfabrik  für  Eiaenbahnbedarf 

tod  Oefen,  Sparüeidbc,  Ventilatioaen.  RaacuiaiiEer. 

■ri*lAi  wer  d r ■  ■  A.  - 

Kar  Aitfa»li»»*f»>*«4e  HpMria.l-Bur«*iix-  »ad  WartaMAl  4 l#f#o  mit 
I>a««r(iran<).  Für  lt«Aat«BT*b»««j(eP  :  TnutapurtAbU  Kmc>tf>|oii<n  In 
Kiitn  ir»«h«i>dafi,  BMaBitemaiwrttanl«.  r'llr  VYlrbl*i*is.ii»t>r:  äparlirrd« 
mit  Il*cki»fen,  Ziaenasrr-  umi  CtuttHrVifen,  t>ten«tr»nin-lt«nJOfno. 
Nrar.tr  Urlihaaa-.  H  I *  n  a.  1  ti  (1 1 1  ^  |  - .  Wftffgoaftfftn. 
Rffrrfaifi:  Linie  WolfeWrtf—  ZaHwe-r,  WAUan—  Untartnafeiarg , 
Maneob*-)— KaxUba.il,  ürno— Matithavi*«.  Xitko — Praewortk  exe 


JOHAKN  l'OLZ 

Tapezierer    und  Decorateur 

Wien,  VII.  Zleglergaese  33 

»fit  42  Jahn-B  Lieferant  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  Im  /  ». 
der  k.  k.  >"i-ti  rr.  Stantahahne  n, 
übernimmt  und  verfertigt  all«  Ualtaagea 

Einrichtungs-Gegenstinds  flr  Bureaux,  Privatwohnungen.  Ei(«nbabn- 
Saloi-Wagen  uid  Wartesäle 

mmie  alle  Dekorationen  und  in  dieaea  Fach  einschlagende  Arbeiten. 


tf»  WILHELM  BÜCK  k  SOHNE k. u.  k. Hofieferanten 

WIEN. 
VIII.  1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

l'ealralt.  '  Slaal  \iraarlafrr. 

Uniformen,  Uniform  Sorten.  Feine  Herren  Garderobe 
Sportkleider 

 PrwiMti*  aafamaml  3ahlttMgm6*dlnffMt»»*n  franro.  ^njj 


Leopolder  <L  Sohn 

J  Wien,  Erdbergstrasse  53. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparat«.  Telephone  un4 
Telephon  -  Central  -  linaohalter,  elrktrUeh«  Statloas- 
Deeknngsstgnale  und  BahnnUrhter-I.kutewerke.  fttr  Kleen- 
hahnen,  Telegraphen-Batterien  and  Leltiegsmaterlale, 
Wassermesser  eigenen  Patentes  für  ■  lad  dache  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  Uaachinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgeiuhrt  und  Voranschlage  kostenfrei  ausgearbeitet. 

*T   31 


F@Me  Blazicek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  (flr  Etsenbabnansrüstnngs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUletteakasten,  Plomblnangen,  Pecouplr- 
zangen,  Oberbanirerkzeuge  etc. 

Lieferant  derk.k.  Oalerr.  Staatabubnen,  der  meisten 6.- terr. Privatbahnen. 


Georg  Zagmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg:  Cossptolr:  Wien,  I.  Bräunsrstrasae  10 

■iHlfu  In  b«W  Qaalltat  aad  «org ftlll|u  Asafabnaa: : 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  au  Knpfer 

Feuerboi-Plattea  Jeder  Form  und  Orb«««,  Bundkupfer  fix  Bolzen, 
Kupferbleche,   Siederohrstutaen  ohne  Naht,   Kapferdrakte,  Nietes, 
Seheibcäea  a.  a  w. 


Firm»   gtjrunirt  18S1. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


Julius  Moellor,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  lfcieimioi-|r»8»o  13. 

Telephon  Hr.  MOS.  Tel.-Adr.  |  Paactmtler. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WLNIWARTER 

Wiea,  I..  Gr treidemarkt  8 

lii.f»rt  Blf  Irahre.  Rlrlblerh*.  S'naalaI,  RlrialaaiWo.  Zlnbklrra».  alle  <)auun«»u 
irr  Ii  aair  Bleeke.  eowl»  «r:  nable  V*  ellrablrrbr.  irruaalea  lirskt,  Srkwsri- 
ud  Wefaableeke  filterte  Bleekwaarea  an  btlllgaiea  Tralaau. 
I.leferaat  ver*clu«.lao<r  Ofterr.  *unaar.  Klf-abtihn-Verwaliuafrea. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlraboa 

Xr.  I5S33. 


Telrpbea 

Nr.  liVU 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Proiacouriuit  stau«  und  franco 

Hastal     Wta.  viii  i 

Hammerand 

I. in  und  rlfklr.  Monata- 
Lnbl.  Arrancemoula 

Tran»'iiul.<{iiiirtl<'re<  fllr  die 
Harrea  g.  «•  k  Öfterere. 

Iii  IM  Hl  II  > 

de*  lioiri  llninmer«ad 

VHl,  FlorianlcAM«  8- 
Uciiih  !■  Klaxrlif»  nnl  «•tliiadfn  fr^lt* 

/«  «.1.110..*  im  t          i.«.  Wagmi  Tnoler, 

Kälterer,  ««da«  »bmI  t*Ah,  IUi  AttueJima 
tod  n<  l.iOm  tvb  Kl —  fwr  l.ilf  r  *ufw. 
eofiMf«Ut.  WfeUrrelrbpr-  u  I  irarwr  nr. 
K"  un  tu  an  tri«  Ft«sHti«»w«isi  Kallaroi 

Uniformirung  s-E  tablissement 

Wilhelm  Skarda 

WJtSy,  IV.  lies.,  Farorilenstras»e  Nr.  28. 

Credit-Ertbeilongr 

ffir  dia  llriren  k.  k.  und  Pru-al-Kiwnliahnlirainlrn.  Proa^v»-1a  wfrdeo 
anf  Wunach  franco  iiiKtaendcU 


tiü'Dthum,  lleranacU'e  im  1  Verlag  J"  l  '-t' 
Oalerr.  kjaectaba.rieajjilefi. 


Druck  Tun  Ii.  Spie«  a  Co. 
Wlea,  V.  llrsiik.  !SuaiuaeB(;a»»e  Sr.  Ii 


Oesterreicliische 


Eisenbahn  Zeitum 


Rrdaction  und  Administration  i 

W  U  N    I.  I...  Ii-  n >.».'!  11. 
T.lrphu«  Kr.  SM. 
ro>t>yrwiii«"<iatq  tWr  Adn.ni. 
MTMioa:  Str.  Mt.Ui 
rmUp«f(MHii' Sooto  da«  Club. 
Kr.  «00.698 
R»itr*f*  w*r<l«a  n*ch  den  vo«n  1U. 
.iactuma  Comii«  Iwrmam  Tirtto 

LosorUn 
Muim»cnp<4   werden  nl«bl  larack. 

(«■Ulli. 


ORGAN 

im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iot!.  Postvettendunß 

Ii  Orttrrrrlrb  l'icara: 
liui  il.rlii  K.  I»   H»II.Jil.ng  K.  t. 

r«r  4»«  Iwnurk»  Hr\<\: 
(iuujilui«  Mk  IS.  tUlbjlhrt«  Uk.  * 

la  Ibrlrra  Antludr. 
Uuijkbrlf  I>.  M   lUlbUJirt«  Tl.  10. 
BuMMIcllit  für  im  ftiutttiatKi«!  : 
Ii.  ir-ii  t  •>  mrl.l.  I*  Win. 
ElsuLno  Surrnrrc  SO  HeUar 

Offpn«.  BwUiulwinn  porto'Mii 


N°=  7 


Wien,  den  1.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


r 


Zahlunge-Bedingungen  laut  Uefaereinkommen. 
Für  Staats-  and  Privat  Bahnbeamte. 


Kmufehlcnawerteete  directe  Erzou^rnngs-  und  Bezugsquelle  ist  die 

Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Auarüstungssorten 


Prlulb.  7  K. 


suuiib.  IV  K 


flbutia  r\r\.  Llikl.  je 
0HUSH  ,  d.  Uuallllt 

21). 24.  2H.Ji  Iii.  3*  K. 


„Zur  VordioartmorttUl«." 

Wlon,  VrX't,  Barg«; tun«  Nr.  33. 


TelepbJB  Hr.  39*8. 

l'Ml  <  lf»rl»r  HI*U0 


Sciriuben-  and  Scamledew&arenfabrllu-Actlengasellseaan 


Bwillier  &  Co,  and  Urban  &  Söhne 


k 


Central -Bureau  und  Cassa: 
Wien  VI.,  fflngdalenenatraase  26. 


,¥.,■»  «f. 


ffMm 

.  «  .   b  .ik  i 

W  V 1 


v  vv  v 


_  IST 

.  .T.  •.Tv'  7.' 


Möbelfabrik  und  Kunst -Tischlerei 

TOD 

Heinrich  Bäck 

Wien,  VII.  Bez.  Mariahilferstraase  Nr.  74  A  . 

Filialen :  Brünn  und  Pressburg. 

Directe  und  billigste  Bezugsquelle 
von  selbstgearbeiteten 
Möbeln  und  WohnangB-Einriohtungen 

aus  trockenstem  Materiale  unter  fünfjähriger  Garantie. 
Stets  grosser  Vorrath  von  fertigen 

Holz-  und  Tapezierer- Möbeln 

in  deu  neuesten  Stylarten  za  concurrenzlos  billigen 

Preisen. 

Grössle  Oonlance  bei  Expeditionen  to  die  Provinz. 

Daa  neueste  PrachUlbnm  gegen  K  2. —  franeo  erhältlich. 

Für  Mitglieder  des  Club  der  Eisenbahn- 
Beamten  Rabatt  bei  Holz-  und  Eisenmbbel  5%, 

bei  Decorationen  und  Polstermöbel  10%. 


-  iv'»at 


RUDOLF  SCHMIDT&C- 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Special- Artikel : 

Feiten  ans  Prima  Tleg/elgnaaatahl,  ■ 
Praolslona-Fellan  felotter  Qualität. - 


Warkxeugstahl  In  unübertroffener  Qualität, 
Bcbwalsaitabl, 

Sttlubobrcr  Btahl,;= 


Paieat-BlttlUMer  hu 


WIEN.X.Himbepqerstr.181 


Aufhauen  abgenü'.iter  Falleneach  Beuern  Aboeoeiaeiiteyalenv  wo 
bei  der  Beotand  erhalten  bleibt  und  Neiianochaffuigei  fortfalle* 


Preisoourant  «Till»  und  franoo 

Hot«  1       Wien.  VIII  1 

Hammerand 

Ufl  nid  »Uklr.  Monate- 
Ufkt-  Ari,ingom»:;(« 

Tranxennl-<tunrtlfre  Mir  die 
Harns  k.  n.  k.  Ofloltr«. 

Kl  1  1  1  Kl  II  N 

de«  HAI«!  Hammeraid 

VUl.  Florian la**ie  8. 
W*la»  la  riateWa  a»d  ttakMaa,  trtit 
/.■st**llQnf  ia  ■  if«u»o»  Wkf«u.  Tirolar. 
K*lWr*r,  wüm  utxl  nrtn.  H-  Aboantn» 
too  10  LtUra  voo  K  I  — p«*r  l.itrr&ufrr. 
•uic«uiuo««t*rT*l<b*>r-  »  l  ar»rw»ia*. 

JUr.iijnmirt-  Kl  itcli«nw»ta-K»>ll»r*i. 

Georg  Zngmayer  de  Söhne 

Fafcrlk:  Waldego;  Comptolr:  Wien,  l  Briuieratmie  10 

•fM*ftw  In  bwttr  Quillt»,  und  «orglftltfftr  AtMfaaarmaf : 

EiseobabD-Bedarfs-Artlkel  ans  Kupfer 

Feuerboz- Platten  jeder  Form  and  Gröeee,  Randkupfer  für  Bolzet 
Kapferbleche,   Siederohrttutsen  ohne  Naht,    Kapferdrüt»,  Nieten. 
8eheibchen  n.  s.  w. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Grtreidemarkt  8 

K*r*rt  ßleir»arr,  B.cla1t*a»,  SUnniol  Illrlniombn,  ZiakbOrbr.  »Hu  Oktiuiut« n 
tt>rilikl>  BlWk#,  iow.c  wninktr  \\  rllf nWrhc,  vi-rtlnktfn  Ura»l,  s<»w*n- 
und  WflijUffkr,  dlTtTM  Hlrrkn  k»rf  n  «  billl^Un  FrtritM 
LUf«r*at  v«nctil«d*an  öM*rr.-ang*r.  KiM«ip»?i»-V#rw»Uim(Ei«n. 


AZi: 's  Gesellsehafls- Reisen 

■aek  den 

Erholung»-  und  Vergnügungs-Stationen 

■  roa 

Groasbritannien  und  Irland  und  den  Continent 

Special-Arrangements 
für  Puris,  Schweis,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Uauphine  und  Savoyen  etc.  etc. 


fy-Q  rrcJ*  Föhrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VJfct^P     ZUge  iQ  a„cn  ffrössprpI1  «;tgdien  der  Well 


aaaar-  Programm«  gratis  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  80HS)  fo^™f*> 

London,  j  32,  Weatboume  Orove. 

WIRK:  I.  Schotten  ring  8. 

München :  Promeaadeplntz  5. 

I.ncerne:  7,  Alpenstrasie. 

Karlsbad!  Alte  Wiese  Haus  „ Rother  Adler". 

Marienbad:  Stinirl  <fc  Stern  (gegenüber  Kreuzbroanen). 

Pranzenabad :  Carl  Wlederraann  &  Co. 

Köln:  Domkloster. 

-nanans-  Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


«»» WILHELM  BECK  &  SOHNE  k.  u.  k. 

WIEN. 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Ccalral«.  I  .Stadt- Meaerlage. 

Uniformen,  Uniform  8orten(  Feine  Herren  Garderobe. 
Sportklelder. 

 Bzar  l'rtiili/t'r  »tin.titl  r.nhlungibertingntiMn  frntttv  *BafJ 


Firma  gegriiadot  1  Ö~»l_ 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhnbor : 


Julius  Jloeller,  l  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Jr<ieiikoi'g-ft»-iü.o  13. 

T«l«ahon  ftr.  S20».  Ttl.-Adr. :  P«getm«l«r. 


flUTTBE  Sc  S CHRAWT£ 

t.  «.  k.  Hof-  lad  ansachl.  prlr 

Sitiiurn-,  Dnktnwcbt-  and  Geflecklc-Fitrik  im1  PrTfohT-Jtuiah 

WIEN,  MarialilLf,  WlndmOhlfaa»«  Kr.  1«  and  18 
empfiehlt  lieh  cur  Lieferung  tod  allen  Arten  Elten-  and 
Messlngdra-ht-Geweben  und  Geflechten  für  da«  Eisen- 
bahnwesen, alt :  Aschenkasten,  Ranchkastengitter  and 
Verdlchtungsgewebe;  aauerdem  Fenater-  nnd  Ober- 
lichten -  Schutzgittern,  patentlrt  gepressten  Wurf 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  HontanzwecVe  alt  besonder*  vorteilhaft  empfeblenswerth, 
xiwi*  rund  gelochten  und  geschlitzten  Eiaen-,  Kopfer-, 

Zink-,  Messing-  nnd  Stahlbleohen 
in  8l«b-snd  Sortlr-VarriditunKen,  DTalit«*U*a  and  «Um  In  ditae«  Facti  «1a 
•nhJagigaB  Artikaln  In  TtrstiltossUr  Oaalttlt  an  drn  »llllistsa  Frilm 

w....ri.,rl.n  Mi  UlmHr,  fV#if  c««r«M(  •  mmf  r»rlama*m  tr*m*%  mm4  fmtii. 


LIMÄN  &  PETZOLD,  Wien,  III.  MattbäDsaasse  8. 

TropTöl  ReiDi£üD£s-ApDaral. 

Oelspar-  ü.  Ablflll-Apparat 
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l/ereinigte  Eiektricitäts-Actiengesellscha 

Wien  X 

Elektrische  Bahnen  ZL^TSZ^ 

Ausführung  elektrischer  Beleuchtungs-  nnd  Kraft- 
Gbertragungs-Anlagen  in  jedem  Umfange  nnd  jedem  Strc-m- 
syetem  für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohngebinde,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  Gleich- 
ttrom,  Wechsel-  und  Drehstrom-Bahnmotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stück) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen. 

£iteifesiDii{ial-  &  CtDtral-EiseDtialiiisiclerflHts-ABlaiti. 
AiraatücHe  ZD£sciraileo  Patent  Triller. 

Preisristen,  Broschüren,  Koateoan schlage  kostenloa. 
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7. 


Wien,  den  1.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clubvenammlnngeu.  Einfluas  der  Laekierang  der  Eisenbahnwagen  anf  die  Oekouomio  des  Eisenbahnbetriebes.  Von  Karl  Spitzer, 
Ober-Ingenieur  der  K.  F.  Nordbahn.  Yereinfaebuoij  der  Eisenbahn- Einnahmen- Verrechnung.  Von  F.  J.  Kehn,  Central-: 
der  p.  Stautseisenbahn-Gesellschaft.  Oesterreichiaehe  Eiaenbahostatistik  pro  1900.  Joaef  Krämer  f  -  Chronik: 
fest  de«  Oesangrereines  Österreichischer  Eisenbahn- Beamten.  Stand  der  Eiaenbahnbanten  In  Oesterreich  Ende  Deeembar  1901. 
Verkehr  der  österreichischen  Eisenbahnen  im  December  1901.  Die  Königlich  bayerischen  SUatababoen  im  Jahre  1900.  Die 
Staatsbabnen  von  Neo-Süd wa.Ua.  Fortrehritte  dea  Eisenbahnwesens  in  Japan  seit  dem  Jahr«  1888.  —  Literatur:  Die  Eiseu- 
babnen  dea  Staates  Säo  Paulo.  Oeffeiitüche  Arbeiten  der  Republik  Argentina.  Artaria'e  Eisenbahn  karte  Ton  Oesterreich-Ungarn. 
0.  Freytag'a  Verkebraplan  von  Wien  1902.  —  0  I  u  bn  aeh  ri  ch  ten:  Bericht  Ober  die  Cl  ab  Versammlung  am  IB.  Februar  1902. 
Beriebt  Ober  den  Verguügungsabend  vom  22.  Februar  1902.  Bestehende  Begünstigungen  für 


01  nb Versammlung:  Dienstag,  den  4.  März  1902, 

\.J  Uhr  abends.  Vortrag  des  Heim  Josef  Klaudy, 
diplom.  Chemiker,  Professor  am  technologischen  Gewerbe- 
Museum,  über  das  Theinn:  KD<r  Zahn  Jrr  ZrW.  Eine 
Studie  über  chemische  Veränderungen  mit  kleiner  Ge- 
schwindigkeit. 

Der  am  obigen  Tage  in  Aussicht  genommene  Vor- 
/ing  de.s  Herrn  Ernst  Egg  er,  Ingenieur,  Direktor  der 
Vereinigten  Elektricitäts-Actien-Gesellschatl,  über:  J'h>i»i), 
und  £rfiit>tuu<j*  musste  wegen  Erkrankung  des  Vortragenden 
anf  eine  spätere  Zeit  verschoben  weiden. 

Clnbversanunlnng:  Dienstag,  den  11.  Marz  1902, 
1  ,7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Kduard  Ast, 
Ingenieur:  J ''eher  da*  Anu<vd>n\g>ythiH  des  lif Umbaue*  im 
Eitndmhmve*cnu .  (Mit  Lichtbildern.) 

Nach  Schluss  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clubiocale. 


KinfluHS  der  Lackierung  der  Eisenbahn- 
wagen auf  die  Oekonomie  des  Klaenbahn- 
Bctriebes. 

Von  Karl  Spltr.er,  Ober-lngeniear  der  K.  F.  Nordbabn. 

Mit  der  fortschreitenden  Entwickeluug  des  Eisen- 
bahnverkehres, der  sich  der  Bewältigung  immer  grösser 
werdender  Transportmengen  an  Gütern  und  Personen 
durch  Neuanschaffung  und  Vervollkommnung  der  Trans- 
port mittel  atipassen  mnss,  geht  naturgemäss  das 
Wachstlium  der  Transportkosten  Hand  in  Hand;  ja  es 
ist  bei  den  meisten  Eisenbahnen  bereits  jener  Paukt  ein- 
getreten, in  welchen  —  zumindest  was  den  Personen- 
verkehr  anbelangt  —  trotz  der  zunehmenden  Menge  der 
zu  befördernden  Personen,  von  einem  Erträgnisse  ans 
diesem  Transporte  kaum  mehr  die  Heile  sein  kann.  Die 
Haupt  Ursache  dieser  Erscheinung  liegt       abgesehen  von 


den  in  diesen  Blättern  wiederholt  besprochenen  Ein- 
flüssen der  heute  gütigen  Personentarife  —  wohl  darin, 
dass  die  Ansprüche  des  reisenden  Publicums  auf 
Schnelligkeit  des  Beförderungsmittels  und  auf  dessen 
Comfort  in  ungeahnter  —  wie  zugegeben  werden  mag, 
berechtigter  —  Weise  so  gewachsen  sind,  dass  sich 
heute  die  in  Eilzügen  und  weiter  gehenden  Personen- 
zügen verkehrenden  Personenwagen  selbst  bei  voll- 
ständigster Platzausnützuug  nicht  mehr  rentieren  können. 

Die  Erinnerung  daran,  dass  bei  den  älteren  Personen- 
wagen von  dem  Eigengewichte  des  Wagens  ca.  2f"<>  kg 
auf  einen  Sitzplatz  entfielen,  wählend  heute  bei  den 
modernen  Durchgangs  wagen  von  dem  Gewichte  des 
Wagens  4O0— ">0O  kg,  bei  Luxuswagen,  Schlafwagen  und 
dergl.  sogar  bis  zu  700  und  HOo  kg  auf  einen  Sitzplatz 
entfallen,  zeigt  allein  schon,  um  wie  viel  die  pro  Passa- 
gier aufzuwendende  Leistung  gestiegen  ist. 

Bei  ücksichtigt  man  hiezu  noch  den  Umstand,  dass 
erfahrung8gemäss  die  im  Wagen  vorhandenen  Sitzplätze 
ineist  nur  mit  ca.  60"/,,  ausgenützt  werden,  so  stellt  sich 
die  Quote  der  pro  Passagier  zu  befördernden  todten  Last 
des  Wagens  noch  höher,  drückt  also  das  aus  dem  Trans- 
porte resultierende  Erträgnis  noch  mehr  herab. 

Wenn  nun  auch  in  weiten  Kreisen  die  Ansicht 
Wurzel  gefasst  hat,  da«s  die  Eisenlwthuen  nicht  dazu  da 
seien,  aus  dem  Personenverkehre  Nutzen  zu  ziehen,  wenn 
andererseits  die  Bahnen  selbst  sich  in  die  Thatsache 
der  geringen  Erträgnisf'ähigkeit  des  Personenverkelires 
gefügt  haben,  so  ist  das  fortwährende  Bestreben  aller 
Bahnverwaltungen  doch  darauf  gerichtet,  bei  voll- 
kommener Anpassung  ihrer  Personenwagen  an  die  An- 
forderungen des  modernen  Personenverkelires  diese  Wagen 
doch  so  auszugestalten  nnd  den  Betrieb  mit  denselben 
so  einzurichten,  dass  die  t  h  un  1  i  c  h  s  t  e  Oe  ko  n«>m  ie 
gewahrt  wird. 
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Umso  auffallender  ist  es,  dass  bei  der  Aus- 
stattung der  Personenwagen  ein  Factor  in  Bezug  auf 
den  wesentlichen  Kinfluss,  welcben  er  auf  die  Oekonomie 
bei  der  Beschaffung  und  beim  Betriebe  der  Wagen  aus- 
übt, meines  Wissens  bisher  wenig  oder  gar  nicht  in  Be- 
tracht gezogen  worden  ist,  das  ist  die  Äussere 
L  a  c  k  i  e  r  u  n  g  der  Personenwagen. 

Wenn  ich  auch  voraussetzen  kann,  das«  das  heute 
übliche  Lackierungs verfahren  für  die  Personenwagen  im 
allgemeinen  bekannt  ist,  so  muss  ich  doch  —  um  die 
Umständlichkeit  desselben  niedriger  zu  hängen  — 
jene  Vorgänge,  welche  vor  der  Lackierung  und  l»  e  i 
der  Lackiernng  eines  Personenwagens  nothwendig  werden, 
hier  der  Reihe  nach  anführen. 

Der  im  Holzgerüste  fertige  Personenwagen  muss 
zunächst  mit  Blech  verschalt  werden.  Dazu  innss  das 
Verscbalungsblech  durch  Hämmern  oder  in  eigenen  Walz- 
vorrichtungen gespannt,  zugerichtet  nnd  mit  Bimsstein 
geschliffen  werden. 

Nachdem  es  trocken  und  mit  Terpentinöl  abgerieben 
worden  ist,  müssen  noch  die  inneren,  auf  das  Holzgerippe 
zu  liegen  kommenden  Flächen  der  Blechtafeln  —  um  sie 
gegen  das  Rosten  zu  schützen  —  mit  einer  dicken  Oel- 
farbe  gestrichen  (das  sogenannte  Behauten  der  Bleche 
mit  Segelleinwand  hat  sich,  da  diese  die  Feuchtigkeit  I 
förmlich  schwammartig  ansog  und  das  Verrosten  des 
Bleches  geradezu  herbeiführte,  nicht  bewährt)  und  so- 
dann an  dem  Kastengerippe  angenagelt  oder  besser  an- 
geschraubt werden. 

Der  mit  der  Blechverschalung  versehene,  also  fertig 
verblechte  Wagenkasten  muss  nun  nochmals  mit  Bims- 
stein und  Terpentinöl  abgeschliffen  werden,  und  erst 
jetzt  kann  der  noch  viel  umständlichere  Process  der 
eigentlichen  Lackier  ung  beginnen. 

Bei  diesem  Piocesse  verfolgen  die  vielen  Fabriken 
nnd  Bahnverwaltungen  verschiedene  Methoden,  die  sich 
sowohl  in  der  Reihenfolge,  als  auch  in  der  Anzahl  der 
hiebei  vorkommenden  Manipulationen  und  der  verwendeten 
Materialien  voneinander  unterscheiden,  und  ich  folge  des- 
halb, um  möglichst  allgemein  zu  bleiben,  dem  in  der 
R  ö  1  l'schen  EncykVpädie  angegebenen,  im  gössen  und 
ganzen  als  normal  zu  bezeichnenden  Lackiernngsver- 
fahren.  Dasselbe  umfasst  der  Reihe  nach  folgende  Mani- 
pulationen : 

1.  Grundanstrich  mit  einer  Mischung  von  Eisen- 
minitim,  Bleiweiss  oder  Bergkreide. 

i2.  Ueberzug  mit  Spachtelkitt  (Filling  up,  Beig- 
kreide, Oelfirniss,  Terpentinöl  nnd  Siceativ),  Verkitten 
aller  Unebenheiten. 

3.  Ein  Ueberzug  mit  .Spachtelkitt. 

4.  Nochmaliger  Ueberzug  mit  Spachtelkitt,  so  dass 
eine  vollkommen  ebene  Oberfläche  entsteht. 

5.  Abschleifen  dieses  Ueberzuges  mit  Bimsstein. 
Anstrich  mit  Bleiweisslarbe. 

7.  Xachkitteri  mit  Schleifkitt. 


8.  Feinschleifen  mit  Bimsstein,  bis  die  Einlage  ein 
sammtartiges  Aussehen  erhält. 

0.  Anstrich  mit  jener  Faibe,  welche  der  Wagen- 
kasten erhalten  soll. 

10.  Ein  zweiter  solcher  und 

11.  ein  dritter  solcher  Anstrich. 

12.  Erster  Ueberzug  mit  Schleiflack  (Copallack). 

13.  Olattschleifen  dieses  Lackanstriches. 

14.  Firoissehleifen  mittelst  nasser  Tuchlappen  ond 
fein  geriebenem  Xaturbimsstein. 

15.  Herstellung  der  Beschneidungslinien  und  der 
Anschriften  des  Wagenkastens. 

16.  Zweiter  Ueberzug  mit  Schleiflack. 

17.  Glattschleifen  dieses  Ueberzuges. 

18.  Dritter  Ueberzug  mit.  Schleiflack. 
10.  Glattschleifen  dieses  dritten  Ueberzuges. 

20.  Abwaschen  des  ganzen  Wagens  mit  Wasser  und 
endlich 

21.  Auslackieren  des  Wagenkastens  mit  superfeinem 
Kutschenlack. 

Wenn  man  die  aus  der  vorstehenden  Liste  wohl 
zur  Evidenz  hervorgehende  Umständlichkeit  ins  Auge 
fasst  und  dazu  noch  bedenkt,  dass  von  allen  der  Reihe 
nach  augeführteu  Manipulationen  die  nächste  immer  erst 
|  vorgenommen  werden  kann,  bis  der  Wagenkasten  von  der 
vorhergehenden  Manipulation  vollkommen  trocken  geworden 
ist,  daher  die  Lackiernng  eines  solchen  Wagens  3  bis 
4  Wochen  Zeit*)  in  Ansprach  nimmt,  so  wird  man  die 
Huf  der»  ersten  Blirk  unverständlich  hohen  Kosten  einer 
Wageulackiernng  nachgerade  begreiflich  rinden. 

Es  war  nnn  mit  Rücksicht  auf  die  vielen,  wie  oben 
schon  angedeutet,  voneinander  etwas  abweichenden 
Lackierungsverfahren,  welche  bei  den  Waggonfabriken  und 
Bahnverwaltungen  üblich  sind,  nicht  leicht,  einen  für 
alle  Fälle  geltenden  Einheitspreis  für  die  Kosten  der 
Lackierung  aufzustellen ;  allein  auf  Grund  eigener  Be- 
obachtung und  Erfahrung,  sowie  dank  der  mir  von 
Waggonfabriken  ertheilten  Informationen  war  es  mir 
doch  möglich,  zu  einem  Durchschnittspreise  zu  gelange» 
welcher  —  Specialwagen  und  abnormale  Verhältnisse 
ausser  Acht  gelassen  —  immerhin  als  eine  Basis  für  die 
Erhebung  dienen  kann,  was  die  Lackiernng  eines  Personen- 
wagens kostet. 

Hiebei  sei  vorerst  nur  ein  mit  der  fast  allgemein 
üblichen  Blechverschalung  versehener  Personenwagen  ins 
Auge  gelasst. 

Die  Neiilackierung  eines  solchen  Wagens,  d.  s.  alsn 
alle  jene  langwierigen  Manipulationen,  welche  vom  ersten 
Verkitten  der  Blechverschalung  bis  zum  letzten  aus 
feinstem  Kutschenlack  bestehenden  Lacküberzuge  de» 
Wagens  ei  forderlich  sind,  kostet  nach  dem  nnf  obige 

*)  Hei  AnwemtuuR  von  s^enanMoq  Baükvorrirlitnngen  <na,-b 
System  Ouuesch),  d.  ».  RÄnme.  in  welchen  die  Wagen  n»el>  den 
«iuseln«n  Hanipiilatioiien  durcl  L»is»e  Luft  getrocknet  werden,  wird, 
die  mi  Lwliierung  eines  Watreu*  erfurderticlie  Zeit  nm  etwa  ein 
drittel  abgekürzt. 
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Art  ermittelten  Durchschnittspreise  pro  I  in-  der  zu 
lackierenden  WHgeiiobcrfläche  ca.  K  13. 

Mit.  Zugrundelegung  dieses,  so  ziemlich  für  die 
meisten  Verhältnisse  passenden  Durchschnittspreises  ge- 
langt man  zunächst  zu  folgender  Aufstellung. 

Es  kostet  die  Neulackierung: 

1 .  eines  zweiachsigen  Personen- 
wagens (dessen  zu  lackierende  Ober- 
fläche im  Durchschnitte  mit  ca.  45  in-  an- 
genommen)  45  X  13  =  K  585 

2.  eines  dreiachsigen  Personen- 
wagens (dessen  zu  lackierende  Oberfläche 

mit  ca.  65  ms  angenommen)   .  65  X  13  =  K  845 

3.  eines  vierachsigen  Personen- 
wage n  s  (dessen  zn  lackierende  Obet fläche 

mit  ca.  90  m-  angenommen)  .  00  X  13  =  K  1170. 

Ich  will  nun  zunächst  untersuchen,  in  welcher  Weise 
das  Budget  der  gesammten  österreichischen  Eisenbahnen 
durch  die  Lackierung  der  Personenwagen  mit  Zugrunde- 
legung der  vorstehenden  Preise  belastet  wird. 

Zu  diesem  Zwecke  fasse  ich  jenen  Zeitpunkt 
heraus,  welcher  durch  die  vom  statistischen  Departement 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  bearbeitete 
„Statistik  der  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reichen und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen  Locomotiv- 
Kisenbahnen  189 9"  gegeben  ist. 

Wenn  auch  dieser  Zeitpunkt  für  meine  Aufstellung 
als  ein  nicht  sehr  günstiger  deshalb  bezeichnet 
werden  mnss,  weil  gerade  erst  in  d  e  n  letzten 
Jahren  1000  und  1901  wesentlich  grössere  Neuan- 
schaffungen an  Betriebsmitteln  vorgenommen  worden  sind, 
die  Zahlen,  zu  denen  ich  gelangen  werde,  also  w  e  i  t 
unter  jenen  bleiben  werden,  zu  denen  ich  mit  Berück- 
sichtigung der  letzten  zwei  .Talire  1900  und  1001  ge- 
langen würde,  so  muss  ich  doch  die  obgenannte  Statistik 
mit  dem  Stande  vom  Jahre  1890  benutzen,  da  mir  zur 
Zeit  der  Vornahme  dieser  Berechnungen  eine  jüngere 
noch  nicht  zur  Verfügung  stand. 

Aus  dieser  Statistik  geht  zunächst  hervor,  dass 
im  Jahre  189<J  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen 
283  zweiachsige,  30  dreiachsige  und  5  vierachsige 
Personenwagen  n  e  n  beschafft  worden  sind. 

Nach  Obigem  hat  daher  die  Lackier  ung  dieser 
neu  beschafften  Personenwagen  allein 

283  X    5S,r>  =  K  105  555 
:iO  X    845  =  „  25.350 
und  »X  H'0  =  »  5.850 

(Summe  I)  in  Summe  =  K  lött.755 

gekostet. 

Zu  diesen  Kosten  sind  nun  jene  hinzuzurechnen, 
welche  sich  dadurch  ergeben,  dass  die  Eisenbahnen  ihren 
Kahrpark  erhalten,  daher  auch  die  L  a  c  k  i  e  r  u  u  g 
der  Personenwagen  —  theils  wegen  ihres  Aussehens, 
theils  um  die  Riechverschalung  vor  dem  Verrosten  zu 
schützen  —  ausbessern  und  in  gewissen  Zeiträumen 
ganz  erneuern  müssen. 


Die  Erneue  r  u  n  g  der  Lackierimg  wird  er- 
fahrungsgeinäss  (s.  auch  Encyklopadie  von  Rull)  bei  Per- 
sonenwagen in  1  —  7  Jahren  uothwendig. 

Ich  nehme  für  mein  Calcul  an,  dass  die  Erneuerung 
erst  in  sieben  Jahren  stattfindet.  Danach  müsste  also 
bei  jeder  Bahn  der  siebente  Thei)  der  Personenwagen 
alljährlich  zur  Neulackierung  gelangen.  Nach  der  obigen 
Statistik,  welche  der  Kürze  halber  hinfoit  mit  „öster- 
reichisch* bezeichnet  werden  soll,  waren  Ende  1890  auf 
den  österreichischen  Bahnen  vorhanden: 
an  zweiachsigen  Personenwagen  .  .  .  10.433  Stück, 
„  dreiachsigen  „  ...       427  „ 

»  vierachsigen  „  ...       295  n 

Es  mussten  daher: 

10  4 'l't 

1490-4.    .    .    1400  zweiachsige, 


427 


205 


42 


<>1  dreiachsige  und 
42  vierachsige 


Personenwagen  zur  Neulackierung  pelangeu. 

Dies  hat  nach  Obigem  folgende  Kosten  veranlasst: 

Kronen  Kronen 

Für  1490  zweiachsige  Personenwagen  a  585  871.650 

61  dreiachsige  ,  ä  845     51.545  nnd 

42  vierachsige  „  a  1170  49.140 

(Summe  IT)  somit  in  Summe   .   .  972.335. 

Zu  diesen  für  die  Erneuerung  der  Lackierung  des 
Wagenparkes  erwachsenden  Kosten  kommen  noch  jene 
hinzu,  welche  für  die  Ke ini guiig  (Waschen  und  Putzen) 
und  die  Ausbesserung  der  Wagenlackierung  in  der 
Werkstätte  auflaufen. 

Ertahrungsgemäss  gelangt  circa  der  zehnte  Theil  des 
Personenwagenparkes  alljährlich  zum  Reinigen  und  Aus- 
bessern der  Lackierung  und  betragen  die  durchschnitt- 
lichen Kosten  dieser  Proceduren 
für  einen  zweiachsigen  Personen  wagen    .    .    K  120 
„      ,     dreiachsigen  ■  ..Klo»'  und 

„      ,    vierachsigen  „  .    .    K  18'» 

Nach  dem  obgenannten  Personenwagenstande  kommeu 
somit : 

10.433_ 
10  ~ 
427 


=  1043  3. 


10 

205 


=  42  7 


=  20  5 


1013  zweiachsige, 
43  dreiachsige  und 


30  vierachsige 


Personenwagen  zum  Reinigen  und  Ausbessern  der 
Lackierung  und  betragen  daher  die  hiefür  erwachsenden 
Kosten 

Kronen  Kruueu 

für  1» »43  zweiachsige  Personenwagen  i\  12o    125. KiO 
„     r.i  dreiachsige  »  a  150       ti. 450  und 

„     :!«  vierachsige  „  a  180       5  40" 


(Summe  III) 


somit  in  Summe    .    .  137.010 
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Es  haben  demnach  im  Jährt:  lR«»<j  die  Kosten  der 
Lackierung 

Kr.inen 

für  die  neu  gelieferten  Wagen  (Summe  I)      1  !»6.75ö 
„    .    zur  Neulackierung  gelangenden 
Wagen  (Summe  II)   «J72.335 

und  für  die  zur  Ausbesserung  der 
Lac  kierung  gelangenden  Wagen 
(Summe  III)   1 37.0M 

(Summe  IV)  somit  im  ganzen    .   .  !,:io»>100 

betragen. 

Beiläufig  bemerkt,  liaben  von  dem  Geldlwtrage, 
welcher  für  die  pro  18!>i)  neu  angeschafften  Personen- 
wagen in  der  Statistik  ausgewiesen  ist,  die  Kosten  für 
die  Lackierung  dieser  Wagen  (Summe  I)  allein  nahezu 
!)'/„  und  die  Kosten  für  die  Erneuerung  nnd  Reinigung, 
sowie  Ausbesserung  der  Lackierung  der  bestehenden  Per- 
sonenwagen (Summe  II  und  III)  last  12-57,,  der  ge- 
säumten für  die  Instandhaltung,  Krneuerung  und  Er- 
gänzung der  Personenwagen  aufgewendeten  Geldmittel 
betrageu. 

Angesichts  solcher  Zittern  ist  es  doch  der  Mühe 
wert,  sich  zu  frageu,  ob  denn  die  Autwendung  so  be- 
deutender Geldmittel  für  die  Lackierung  der  Personen- 
wagen innerhalb  eines  Jahres  dem  hiebei  angestrebten 
Ziele  entspreche,  oder  ob  etwa  dieselbe  —  ohne  Nachtheil 
für  den  Wagen  selbst  —  nicht  herabgemindert  werden, 
könnte. 

Zur  Beantwortung  dieser  Frage  ist  es  uöthig,  ein 
klein  wenig  in  die  Vergangenheit  zurückzugreifen. 

Es  ist  noch  nicht  so  lange  her,  dass  man  bei  einem 
Kisenbahnzuge  schon  von  weitem  erkennen  konnte, 
welche  Wagenclassen  er  mit  führt;  denn  allgemeiu  war 
der  Wagen  1.  Classe  gelb,  der  II.  Classe  grün  und 
der  III.  ('lasse  meist  braun  gestrichen  und  lackiert. 
Diese  drei  Farbentöne  waren  auch  im  Publicum  als 
Ausdruck  der  Wagenclassen  so  bekannt,  dass  die  Wagen 
füglich  eine  nähere  Bezeichnung  durch  Anschrift  der 
Classeu  hätten  entbehren  können. 

Die  meisten  Schwierigkeiten  in  der  Erhaltung  dieser 
so  abgetönten  Wagenlackierungen  machte  seit  jeher  die 
gelbe  Farbe,  da  sie  sich  im  Sonnenlichte  sehr  bald  zer- 
setzte und  der  gelbe  Wagen  dann  einen  «eckigen  und 
wenig  einladenden  Anblick  bot.  Es  wurde  daher  mit  der 
Tradition  insoferne  gebrochen,  als  man  sich  entschloss, 
die  gelbe  Farbe  für  die  Lackierung  gänzlich  fallen  zu 
lassen  nnd  die  Wagen  I.  Classe  ebenso  grün  auszu- 
führen, wie  die  der  II.  Classe. 

Wenn  darob  auch  mancher  Reisende  der  I.  Classe 
eineu  geheimen  Kummer  empfunden  haben  mag,  weil  man 
ihn  hinfort  nicht  mehr  aus  dem  „gelben  Wagen •*  werde 
herausschauen  oder  aussteigen  sehen,  so  war  mit  dem 
Auflassen  der  gelben  Farbe  doch  der  erste  Schritt 
zur  Vereinfachung  und  zur  Oekonomie  in  der  Lackierung 
der  Personenwagen  schon  gegeben. 


Leider  ist  es  bis  heute  bei  diesem  ersten  Schritte 
geblieben,  denn  die  Lackierung  iu  grüner  Farbe  für  die 
Personenwagen  I.  nnd  II.  Classe,  sowie  die  in  brauner 
oder  braunrother  Farbe  für  die  Wagen  III.  Classe  wird 
auch  heute  noch  mit  einer  Gewissenhaftigkeit  ausgeführt, 
die  in  dem  oben  angegebenen  Lackieruugsverfahreu 
gekennzeichnet  ist.  Dazu  tritt  noch  die  Gepflogenheit, 
dass  man  —  damit  der  Passagier  1.  Classe  von  jenen 
der  II.  Classe  doch  in  irgend  etwas  schon  im 
Aeusseren  des  Wagenkastens,  in  dem  er  sitzt,  vortheilhalt 
unterschieden  sei  —  die  grün  gefärbten  Wagenkasten 
der  I.  Classe  mit  .goldenen"  Linien  beschneidet.  Offenbar 
noch  ein  Rest  der  Concession  an  die  Eitelkeit  der 
l.  Clusse-Passagiere.  Ja,  die  Sorgfalt  für  die  Lackierung 
der  Personenwagen  geht  sogar  so  weit,  dass  dem  Fabri- 
kanten besondere  Muster  von  Lackiei  ungstafeln  über- 
geben werden,  nach  denen  er  die  Lackierung  des  Wagens 
auszuführen  hat  und  es  braucht  oft  vielfache  Proben  und 
sogar  Begutachtungen  von  massgebender  Stelle,  bis  rmair 
sich  für  die  richtige  „ Farbnuance"  entschieden  hat,  von 
welcher  der  Lieferant  bei  sonstiger  Ungnade  keinen 
Schatten  breit  abweichen  darf! 

Nun  muss  man  sich  aber  einmal  eine  Anzahl  neu 
gelieferter  Personenwagen,  die  in  ihrer  spiegel- 
blanken Lackierung,  mit  ihren  goldenen  oder  rothen  Be- 
schneidnngslinien  ein  für  solche  Eindrücke  empfängliches 
Geuiüth  wahrhaft  zu  erlreuen  imstande  sind,  kurze 
Zeit  darauf  im  Betriebe  ansehen ! 

Weun  man  d  i  e  s  e  1  b  e  n  Wagen  nach  drei  bis  vier 
Wochen,  ja  wenn  sie  in  Zugsgarnituren  mit  kurzem 
Turnus  gehen  —  schon  nach  14  Tagen  wiedersieht  - 
welch  ein  Anblick '. 

Auf  zehn  Schritte  sieht  mau  nichts,  als  lauter 
gleichmässig  schmutzige,  schwai-zgraue  Wagen, 
die  nur  vom  geübten  Auge  als  „ehemals-'  grün  oder 
branu  zu  erkennen  sind.  Da_s  Mittel,  die  Classe  zu  er- 
kennen, bleibt  allein  das  grosse  I.  II  oder  III. 

Tritt  man  näher  an  den  Wagen  heran,  so  findet 
man  unter  der  liusschichte  schwach  durchschimmernd 
eiue  goldene,  grüne  oder  rothe  Beschneidnngslinie.  Die 
ehemals  so  schöne  und  spiegelglatte  Oberfläche  ist  dahin 
und  dafür  zeigt  sich  eine  von  der  Flugasche,  vom  Staube  etc. 
wie  von  einem  Sandstreugebläse  abgeschliffene  Fläche. 
Verweht  die  stolze  Schönheit  der  Lackierung!  In  drei 
Wochen  verschwunden ! 

Dafür  also  so  viele  Mühe,  Zeit  und  Geld  geopfert! 

Ich  frage  mich  nun,  ob  es  nicht  an  der  Zeit  wäre, 
die  für  das  schöne,  aber  nur  drei  bis  vier 
Wochen  dauernde  gelallige  Aussehen  der  Wagen  auf- 
gewendete Lackierung  gänzlich  aufzugeben 
und  den  Personen  wage  n,  ebenso  wie  den  Last- 
wagen, aussen  einfach  gut  und  dauerhaft  anzustreichen  ? 

Die  Frage  i>t  bei  einiger  Ueherlegung  gewiss  zu  be- 
jahen, denn  wenn  ich  für  »-inen  Personenwagen  allein 
wegen  des  schönen  Aufsehens  etwas  aufwende,  was  nach 
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ganz  kurzer  Zeit  schon  verloren  ist.  dann  kann  ich 
es  überhaupt  gleich  vom  Anbeginne  ersparen. 

Dass  man  beim  blossen  gewöhnlichen  und  billigen 
Anstrich  nur  die  Schönheit  opfert  und  nicht  etwa  an 
Gate  etwas  einbilsst,  ist  bekannt,  da  ein  guter  Anstrich 
dem  VerschalungBbleche  mindestens  denselben,  wenn  er 
aber  mit  wetterfesten  Materialien  ausgeführt  wird,  sogar 
einen  erheblich  besseren  Schutz  gegen  Witterungseinflüsse 
nud  die  abscheuernde  Wirkung  von  Flugasche,  Sand  und 
dergleichen  bietet  wie  eine  Lackierung,  insbesondere  eine 
Lackierung,  deren  oberste  schützende  Lackschichte  schon 
nach  kurzer  Zeit  abgeschliffen  ist. 

Für  die  glänzende,  gefällige  und  wonfithig  eleganteste 
Ausstattung  der  Personenwagen  im  Inneren  kann  im 
Sinne  der  fortschreitenden  Entwicklung  des  Reise- 
comforts jede  Verbesserung  nur  begrüsst  werden,  das 
Aenssere  des  Personenwagens  hat  aber  lediglich 
der  Zweckmässigkeit  zu  dienen  und  hat  also 
nur  die  deutlichen  —  am  besten  aus  weissen  Email- 
anschriften hergestellten  —  Gassen-  und  sonstigen 
Bezeichnungen  zu  enthalten ;  jeder  Versuch,  das  Aeussere 
des  Wagens  (für  drei  bis  vier  Wochen!)  schön  auszu- 
statten, kann  füglich  unterbleiben. 

Ich  will  nun,  unter  der  Annahme,  dass  die  Personen- 
wagen anstatt  der  Lackier  ung  blos  einen  A  n- 
strich  bekommen  hätten,  untersuchen,  welchen Einfluss 
dies  bei  den  in  der  östemichischeu  Statistik  pro  1899 
ausgewiesenen  Wagen  geübt  hätte. 

Zu  diesem  Zwecke  nehme  ich  einen,  ans  vielfachen 
Daten  erhobenen  und  unter  allen  Umstanden  sicher  als 
ausreichend  anzusehenden  Grundpreis  für  den  guten 
Anstrich  eines  Personenwagens  mit  K  1  pro  Quadratmeter 
ftlr  das  nachstehende  Calcul  als  Basis  an. 

Für  die  im  Jahre  1899  bei  den  österreichischen 
Bahnen  beschallten  Personenwagen  hätten  sich  unter 
Zugrundelegung  derselben  Wagenkasten-Ausmasse,  wie  ich 
sie  für  die  Kostenberechnung  bei  der  Lackierung  angenommen 
habe,  die  Kosten  tür  den  Anstrich  folgendermassen 
erstellt: 

Der  Anstrich  für 

„)  einen  2achs.  Personenwagen  kostet  45  X  1  •  •  K  45 

h)      ,    3    „  ,  .  «5  x  1  •  •  K  ß5 

c)       „     4    ,  ,  .  90  X  1  •  •  K  90 

Demnach  kostet  der  Anstrich  für  die  im  Jahre 
1 899  neu  beschafften  Wagen,  n.  zw. 

für  283  Sachs.  Personenwagen  283  X  45  .  .  K  12.735 
„    30  3   „  .  30  X  6->  •  •  K  1.950 

und  „     5  4   „  .  5  X  90  .  .  K  450 

(Summe  I)  somit  im  ganzen  K  15.135 

.Schill.«  folgt.) 


Vereinfachung  der  ElHenbahn-Elunahinen- 
Verreennanic. 

Von   F.  J.  Kohn,  CenUaUuspeetor  der  p.  Staatseisenbikn- 
Gesellschaft.*) 

Um  dorn  Herrn  Regiernngsratho  v.  L  ö  b  r  sowohl  als 
auch  denjenigen  P.  T.  Herren,  die  meinen  Aufsatz  in  „Bahn- 
frei"  Nr.  4  vom  1.  Februar  gelesen  haben,  den  „Weg  um 
die  Ecke*  zu  ersparen,  wird  meine  Erwiderung  auf  die 
„Entgegnung"  de«  Herrn  Regierungsrathes  in  Nr.  6  der  „Gest. 
Eisenbahn-Zeitung"  in  beiden  Zeitschriften  zugleich  erscheinen. 

Der  Fehler  in  den  statistischen  Daten  der  „Eisenbuhn- 
Zeltnng"  Nr.  2,  mag  er  aus  welcher  Ursache  immer  ent- 
standen sein,  hatte  in  der  nächstfolgenden  Nummer  berichtigt 
werden  sollen;  da  eine  Richtigstellung  unterblieb,  war  ich 
zur  Vermeidung  falscher  Folgerungen  bemüssigt,  dieselbe 
herbeizuführen. 

Und  nun  nochmals  und  ausführlicher  zum  Markensystem. 
Die  k.  k.  Staatsbahnen  haben  im  Jahre  1898  den  50  Heller- 
Markendienst  in  ihrem  Localverkelire  eingeführt. 

Hit  einer  solchen  Marke  kann  man  eimässigtes  und 
besonders  ermlstlgtes  Eilgut  Im  Gewichte  bis  10  kg  auf  eine 
Entfernnag  bis  400  km,  im  Gewichte  von  10  — 20  kg  auf 
eine  solche  bis  200  km  befördern. 

Für  das  Jahr  1901  wurde  die  GiHigkelt  der  Harke  auf 
gewöhnliches  Eilgut  ausgedehnt,  und  zwar:  bis  10  kg  auf 
200  km,  von  10 -20  kg  auf  100  km. 

Die  50  h  setzen  sich  zusammen  ans  :  40  h  Minimal- 
gebühr, 10  h  Aufuahms-Stempelgebühr. 

Die  Marke  gewahrt  mehrfache  Begünstigungen : 

1.  Sie  findet  in  Fällen  Anwendung,  wo  nach  den  Tarifen 
der  k.  k.  Staatsbahnen  eine  höhere  Gebühr  entfällt,  z.  B. 
sind  10  kg  gewöhnliches  Eilgut  auf  200  km  nach  dem  Tarife 
mit  «4  h;  20  kg  auf  100  km  mit  65  h  bemessen;  mittels 
Marke  werden  jedoch  blos  40  h  entrichtet 

2.  Sie  enth«bt  den  Versender  von  der  Beibringung  des 
Frachtbriefes  und  infolgedessen  von  der  Entrichtung  der 
Frachtbrlef-Stempelgebttr,  die  entweder  2  oder  10  h,  je  nach 
der  Entfernung  bis  oder  über  50  km  betragt. 

3.  Sie  befreit  Hin  von  der  Aufnahmsscheiogebühr  von  8  b. 

4.  Eine  Gewichtsangabe  ist  nicht  nothwendig,  es  ent- 
fällt demnach  eventuell  die  Waggebühr  von  mindestens  8  h 
per  Sendung. 

Alle  diese  Begünstigungen  zusammen  constitnieren  einen 
nicht  unbedeutenden  Vorthell  für  diejenigen,  die  sich  der 
Marke  bedienen,  und  von  dieser  Begünstigung  haben  im  Jahre 
1901  mehr  als  38.000  Collis  profitiert. 

Warum  wird  ein  und  dasselbe  Gut,  wenn  es  in  der 
Gewandung  der  Marko  erscheint,  günstiger  behandelt,  als 
wenn  es  mit  überwiesener  Gebühr,  mit  Nachnahme  und  Baar- 
vorsebuss  belastet,  oder  mit  Lieferzeitversicherung  zur  Espedition 
gelangt? 

Ich  muss  annehmen,  dass  Erleichterungen  und  Ersparungen 
im  Station«-  und  Controldionste  die  Triebfeder  dieser  Haass- 
regel waren. 

Analysieren  wir  den  Vorgang:  Der  Frachtbrief  entfallt; 
aber  dieser  verursacht  ja  auch  tonst  den  Stationen  keine 
Arbeit,  weil  er  von  der  Partei  ausgefüllt  übergeben  werden  muss. 
(Unrichtig,  weil  er  geprüft,  numeriert  und  im  Vormerkbuche 
eingetragen  werden  muss!) 

Die  Karte  entfallt,  an  deren  Stelle  treten  jedoch 
Begleitscheine.  (Unrichtig,  da  statlontweite  Consignationen 
genügen).  Die  Prüfung,  ob  die  Marke  Anwendung  fluden 
kann  oder  nicht,  nimmt,  weil  verschiedene  Vatianten  möglich 
sind,  ebenso  viel  oder  nicht  viel  weniger  Zelt  in  Anspruch 
als  die  Ermittlung  der  Gebühr  nach  dem  Tarife.  (Angesichts 

~  ->~ilit~ Randglossen  von  A.  v.  Loebr. 
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der  Einfachheit  der  Suche  eine  kühne  Behauptung!)  Etwaigen 
Nachzahlungen  wegen  Gewichtsdifferenz  oder  falscher  Decla- 
ration  de«  Inhaltes  sind  die  Marken-Colll  wie  alle  sonstigen 
unterworfen.  Du  Out  wird  in  der  Empfangsstation  avisiert, 
wie  jedes  andere.  (Bei  richtiger  Organisation  dieses  Dienstes 
wird  nicht  avisiert,  sondern  direct  zugestellt.) 

In  allen  geschilderten  Fällen  tritt  demnach  keine  Er- 
leichterung ein;  erspart  wird  die  Einstellung  der  Gebühr  in 
Frachtbrief  und  Karte,  die  Verrechnung  bei  der  Auf-  und 
Abgabe  und  die  controlmualge  Behandlung.  (Ferner  die  Cassen- 
manipulation,  die  Abwäge,  die  Cassencontrolle  etc.) 

Wie  viel  von  den  38.000  Collis,  die  nnr  durch  die  Ein- 
beziehung des  hochtarifiei  enden  Eilgutes  auf  diese  Hebe 
gebracht  werden  konnten,  dem  Frankaturzwange  unterlagen 
—  die  Nomenclatur  der  erm&ssigten  Eilgüter  zahlt  eine  ganze 
Reihe  solcher  Güter  auf  — ,  demnach  ipso  facto  ausgeschaltet 
werden  sollten,  entzieht  sich  meiner  Benrtheilung.  Ange- 
nommen, keine  einzige  dieser  Sendungen  wäre  dem  Frankatur- 
zwange  unterworfen  gewesen,  was  bedeuten  sie  vom  Stand- 
punkte der  Verrechnung  für  eine  Bahn,  die  mehr  als 
900  Stationen  in  den  Ifarkendienat  einbezogen  hat?  was 
bedeuten  sie  für  11  Controlen,  aber  welche  die  Staatsbahnen 
verfügen,  wenn  ein  Beamter  allein  60.000  Karten  per  Jahr 
mitaammt  den  Verrechnungen  bewältigt?  Mag  auch  die  Zahl 
der  Collis  sich  verdoppeln  oder  verdreifachen,  sie  bilden 
keinen  Factor  für  den  Station»-  und  Controldienit.  (Sie  wird  wohl 
bei  richtiger  Behandlung  der  Neuerung  auf  Ober  60%  al'er 
düngen  steigen.  Siehe  die  folgende  Statistik  der  St  E.  0.)  Aber 
so  sehr  man  auch  bemäht  sein  mag,  durch  weitgehende  Tarif- 
zugestftndnisse  die  Benützung  der  Marke  zu  fördern,  sie 
findet  ihre  natürliche  Grenze  da,  wo  die  grosse  Kaufmanns- 
weit  und  die  Spediteure  auf  den  Plan  treten.  Diese  müssen 
ihre  Interessen  unter  den  Schutz  der  Nachnahme  nnd  der 
Baarvorichüsse  stellen.  (Jetzt  betreiben  die  grossen  Spediteure 
den  Collidienst  in  ihren  Sammelladungsverbtnden  auf  Kosten 
der  Eisenbahnen ;  das  für  dio  Eisenbahnen  daraus  zu  folgernde 
Verhalten  scheint  mir  durch  das  Vorgehen  der  preusslschen 
Staatsbahnen  auf  die  richtigo  Bahn  geleitet  zu  sein  [Stttck- 
gutertarif].  Dieser  Verkehr  lftsst  sich  durch  zweckmässige 
Paket-  nnd  Markentarife  zweifellos  wieder  fCr  die  Elsenbalinen 
nutzbar  machen.) 

Nur  zur  Illustration  des  Gesagten  füge  ich  bei,  dass 
auf  dem  Hanpt-  nnd  Localbahnnetze  der  k.  k.  Staatsbahnen  im 
Jahre  1900  mehr  als  266.000  t  Eilgüter  befördert,  wurden.  Die 
gedachten  38.000  Collis  —  zu  15  kg  per  Stück  gerechnet  — 
ergeben  570  1.  Ein  Tropfen  am  Eimer.  (Ist  doch  nur  der 
Anfang.  Und  aller  Anfang  ist  schwer;  namentlich,  wenn  er 
so  viele  Feinde  hat.) 

Insolange  die  k.  k.  Staatsbahnen  sich  anf  50  Heller- 
Marken  beschränken,  werden  die  cartellierten  Bahnen  dagegen 
eine  Einsprache  nicht  erheben.  SVenn  jedoch  beabsichtigt 
wäre,  die  Marke  auf  alle  Sendungen  bis  K  5  Transportgeb iihr 
per  Sendung  auszudehnen,  würde  sich  die  Sachlage  vollständig 
ändern.  (Das  ist  doch  wohl  ruhig  abzuwarten,  denn  auch  für 
den  Fall,  dass  auf  die  Durchführung  solcher  Bagatellen 
wirklich  gedrangen  werden  sollte,  lftsst  sich  leicht  ein  Weg 
linden.) 

In  meinem  früheren  Aufsätze  habe  ich  die  Ansicht  ab- 
gesprochen, dass  ohne  Aenderung  des  Betriebsreglements, 
dahingehend,  dass  Frachtbrief  und  Kedaiuationsreeht  auf- 
gehoben und  Zwangafrankiernng  eingeführt  wird,  die  Aus- 
dehnung des  Markendienstes  bis  K  5  per  Sendung  keine  Aus- 
sicht auf  Realisierung  hat.  (Der  §  51,  al.  1,  Betr.  Regl.  ent- 
hält bereits  die  Aufhebung  des  Frachtbriefes  für  „gewisse 
Transporte",  nämlich  die  Markengüter  !  Das  Kcclamatlonsreeht 
braucht  nicht  aufgehoben  zu  werden.  Die  ganze  Einrichtung 
muss  im  Anfange  facnltativ  sein!) 


Wie  die  Situation  beschaffen  ist,  erhellt  aus  Folgendem  •. 
Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hat  im  Jahre  1901  —  für 
November  nnd  Dccembcr,  welche  noch  in  der  Prüfung  be- 
griffen «lud,  wurden  die  Ziffern  des  Vorjahres  angenommen  — 

1,010.093  Expeditionen  stempelpflichtiger  Eilgüter 

2,084.001         .  ,.  Frachtgüter 

3,094  784  Expeditionen 
befördert. 

Statistisch  ist  nachgewiesen,  dass  im  Monate  Juni  1901 
84%  Eilgut  und  —  ich  füge  jetzt  anf  Grund  einer  weiteren 
Erhebung  bei  —  62%  Frachtgut  eine  Transporlgebtthr  bis 
K  5  incl.  per  Frachtbrief  abgeworfen  haben. 

Das  Verhältnis  von  84  und  62%  dürfte  im  Jahres- 
durchschnitt keine  merkliche  Aenderung  erfahren. 

84"  „  Eilgut-Expeditionen  repräsentieren  848.478 

«2%  Frachtgut    .   __„  l,292.5ti8 

in  Summa  .  .  2,140.986 
Expeditionen  oder  Frachtbriefe.  (Ks  könnte  also  das  Marken- 
system bei  mindestens  50%  aller  Sendungen  angewendet  und 
damit  die  Stationen  und  Controlen  von  bedeutender  Arbeit 
entlastet  werden.  Ist  das  nicht  erstrebenswert!)  ?  Und  konnte 
dadurch  nicht  der  Hypertrophie  der  Controlen  wirksam  ent- 
gegengearbeitet werden?) 

Bei  einer  durchschnittlichen  Trausportatrecke  von  m«hr 
als  82  km,  wie  es  bei  der  Staataeisenbahn-Gesellschaft  int 
Jahre  1900  der  Fall  war,  nehme  ich  5  h  Stempel  gebühr  per 
Frachtbrief  an ;  es  entfällt  demnach  für  gedachte  Expeditionen 
K  107.049  Frachtbrief  -  Stempelgebühr  und  dies  bei  einer 
Bahn  allein.  Ist  es  anzunehmen,  dass  die  Regierung,  welche  dl« 
Billettensteuer  mit  allem  Nachdrucke  fordert,  um  dem  Staats- 
schätze eine  neue  Einnahmequelle  zu  erBrlmm,  sicli  entschließen 
wird,  auf  den  Frachthriefstempel  zu  verzichten?  (Der  Verzicht 
ist  nicht  nutwendig,  denn  der  Stempel  kanu  eingerechnet 
werden ) 

Und  wenn  nicht  —  was  ja  keinem  Zweifel  unterliegen 
kann  (Wie  so?  Siehe  §  51  Betr.  Regl.)  —  so  ist  mit  der  Bei- 
behaltung des  Frachtbriefes  nicht  nur  das  Reelamationsrecht 
der  Parteien  gewährleistet,  sondern  anch  —  nach  der  Fasssng 
des  Frachtbriefes  selbst  —  die  zwangsweise  Flankierung,  bis 
auf  die  im  Betriebsreglement  vorgesehenen  Fälle,  ausgeschlossen. 

Also  nicht  der  „ professionelle  Widerstand  der  engeren 
Fachleute  gegen  alles,  was  den  eigenen  Wirkungskreis 
beeinträchtigt"  wird  Schuld  daran  sein,  wenn  dem  Marken- 
system kein  weiteres  Gebiet  als  die  Loealstrecke  erschlossen 
wird,  (Also  für  die  Anwendung  der  Marke  nnf  der  Lvcal- 
strecke  Ist  Herr  Central-Inspector  Kehn  schon  gewonnen  ? 
—  Bravo  !)  sondern  der  Fiscns. 

Zur  Ehre  der  Controlvoratände  der  Österr.-ungar.  nnd 
bosn.-herceg.  Bahnen  sei  es  gesagt.,  dass  sie  zn  jeder  erspriess- 
liehen  Reform  auf  dem  Gebiet«  der  Controle  bereitwilligst  di« 
Hand  bieten  nnd  nicht  von  dem  Ehrgeize  angekränkelt  sind, 
Uber  ein  zahlreiches  Personal  zu  gebieten. 

Ich  bin  überzeugt,  dass  sie  sich  ohne  Zögern  entschliessen 
würden,  zu  ihrem  früheren  Wirkungskreise  zurückzukehren 
und  auf  den  Wechsel-  und  Verbandverkehr  zn  verzichten, 
wenn  die  Ccntralisierung  dieser  Verkehre,  welche  Verein- 
fachung und  Oekonomie  bedeutet,  durchführbar  wäre. 

Aber  verübeln  kann  man  es  ihnen  nicht,  wenn  sie  — 
durch  Erfahrung  gewitzigt  —  die  seit  Jahr  und  Tag  von 
verschiedenen  Seiten  propagierten  Heilslehren  skeptisch  auf- 
nehmen und  an  den  Grundsätzen  festhalten,  die  den  Bedürf- 
nissen nnd  gegenseitigen  Beziehungen  der  Bahnen  entsprechen 

ünd  nun  zum  Schlüsse  einige  Wort«,  warum  ich  für  das 
alte  (  entral-Ahrechnungs-Bnreau,  das  die  Revision,  Abrechnung 
und  Saldlernng  des  Wechsel-  und  Verbandverkehres  bosorgt 
hat,  schwärme. 
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Zu  keiner  Zeit  »eine»  Bestände»  hat  die  Abrechnung 
and  Saldierung  je  Anlas»  zu  Anstanden  gegeben;  die  Termine 
worden  pünktlich  eingehalten, 

An  der  vurHpÄt«ten  Rückndmnng  waren  die  Verwaltungen 
selbst  nicht  weniger  schuld,  als  das  Central-Abrechnungs- 
Bureau.  Herr  Regierangsrath  v.  L  0  h  r  möge  sich  nur  erinnern, 
wie  oft  and  nachdrücklich  der  Aussöhnst  sich  diesfalls  an  die 
Bahnen  gewendet  hat.  Ich  will  ja  die  sonst  vorgekommenen 
Uebelstände  nicht  beschönigen,  aber  in  seiner  ursprüng- 
lichen Organisation  war  das  Central-Abrecbnungs- 
Bnrean  ein  vorzügliches  Institnt. 

Znsatz:  Ich  habe  einige  der  markantesten  Inthümer  des 
Herrn  Central-Inspector  K  o  h  n  im  Texte  der  vorstehenden  „Er- 
widerung;" durch  kurze  Randglossen  beleuchtet.  Wollte  ich 
weiter  anf  die  Sache  eingehen,  so  brauchte  ich  dazu  einen 
ausgewachsenen  Artikel,  der  aber  doch  zumeist  den  Stoff 
der  früheren,  in  diesem  Blatt«  bereits  veröffentlichten  Artikel 
wiederholt  zur  Darstellung  bringen  musste,  was  jenen  Lesern, 
die  sich  flberbanpt  für  die  Sache  interessieren,  daher  alles  im 
Gedächtnis  haben,  nur  lastig  sein  könnte. 

In  aller  Kürze  sei  daher  nar  noch  erwähnt,  das«  durch 
die  von  mir,  wenigstens  für  die  Anfangszeit  nur  facnltativ 
(wodurch  auch  die  Bedenken  K  o  h  n  s  wegen  des  Francatur- 
zwanges  beseitigt  sind)  gedachte  Einführung  der  Marken  bis 
etwa  5  K  Fracht  per  Sendung  nicht  nur  eine  erhebliche 
Entlastung  des  Caasen-,  Rechnung*-  nnd  Abfcrtigungadienste* 
der  Stationen,  der  Rechnung»-  und  Cassen  Controle,  des 
Reclamations-  und  RfickvergütnnjjBiiienstes  eintritt,  »ondern  auch 
die  Gewinnaug  vieler  neuer,  wenn  aacli  kleiner' Transporte 
für  die  Eisenbahn,  was  bisher  noch  überall,  wo  die  Harke 
eingeführt  wurde,  sich  erwiesen  hat. 

Die  Sache  wird  übrigens  trotz  aller  Gegnerschaft  Ihren 
Fortgang  nehmen  und  die  Herren  Controlvorstünde  zweifellos 
Gelegenheit  haben,  anf  ihrem  Gebiete  dieser  Reform  r  bereit- 
willigst die  Hand  zu  bieten",  die  aber,  wio  ich  noch  hinzu- 
fügen mnas,  weit  über  das  „Controlreasort"  hinansreicht  und 
daher  auch  nicht  blo»  vom  Controlstandpnnkte  beurtheilt 
werden  darf.  v.  Loehr. 


Oesterrclchische  Elsen  bahn  Statistik 
pro  1900. 

Das  statistische  Departement  im  Elsenbahnministcrium 
versendet  soeben  die  „Statistik  der  in  den  im  Reicbsrathe 
vertretenen  Königreichen  und  Landern  im  Betriebe  gestandenen 
Locomotlvelaenbahncn"  für  das  Jahr  1900. 

In  der  Süsseren  Anlage  und  im  Schema  schliesst  sich 
diese  Publlcatiou  den  analogen  statistischen  Zusammenstellungen 
der  Vorjahre  vollständig  an,  weist  dagegen  im  finanziellen 
Helle  insoferne  eine  durchgreifende  Aenderung  auf,  al»  den 
in  dieser  Partie  des  Werkes  zur  Darstellung  gelangenden 
statistischen  Daten  zum  ersten  Haie  die  Kronenrechnung  zu 
Grunde  gelegt  wurde. 

Hiodnrch  erfahren  insbesondere  die  das  Anlagekapital 
der  Eisenbahnen  betreffenden  Ziffern  eine  bedeutende  Ver- 
schiebung weit  über  jenes  Uaass  hinaus,  welches  sich  au»  dem 
blossen  Zuwachs  durch  Linienvermehrung  and  auf  die  Capitals- 
conti  erfolgte  Investitionen  ergeben  würde,  nachdem  in  der 
Statistik  der  Vorjahre  die  auf  Goldwährung  basirenden  Capi- 
talsaummen  noch  al  pari  in  Anrechnung  gebracht,  in  der  vor- 
liegenden Druckschrift  jedoch  unter  Zugrundelegung  der  gesetz- 
lichen Relation  eingestellt  wurden. 

Dies  vorausgeschickt,  werden  im  Nachfolgenden  die 
wichtigsten  Vergleichsziffern  der  Ergebnisse  der  Jahre  1900 
und  1899  hervorgehoben,  welche  der  ausführlichen  Einleitung 
der  vorliegenden  Pnblicatiun  entnommen  sind,  wobei  zur  Er- 


möglichnng  des  Vergleiches  jener  Daten,  die  durch  die  vor 
stehend  hervorgehobene  Rechnungaanderung  tangirt  werden, 
die  einschlägigen  Ziffern  des  Vorjahres  ebenfalls  auf  Grund 
der  Kronen  Währung  angesetzt  werden. 

Was  zunächst  die  GesnmmtlSnge  (Baulange)  der 
dem  Öffentlichen  Verkehre  dienenden  Locomotivelsenbabnen  in 
den  im  Reichsrat  he  vertretenen  Königreichen  und  Landern 
betrifft,  so  betrug  dieselbe  mit  31.  December  1900  rund 
19.260  km,  das  Ist  um  443  km  oder  2"36%  mehr  als  im 
Vorjahre.  Werden  zu  dieser  Lange  die  im  Aualande  gelegenen 
Theilstrecken  (21  km)  hinzugerechnet,  hingegen  von  derselben 
die  Langen  der  auslandischen  Eisenbahnen  auf  österreichischem 
Staatsgebiete  (99  km)  in  Abzug  gebracht,  so  ergibt  sich  eine 
Baulfinge  der  specifisch  österreichischen  Bahnen  von  19.182  km, 
von  welcher  7fi61  km  auf  die  k.  k.  Staatsbahnen  und  1 1  521  km 
auf  die  Privatbahnen  entfallen.  Von  den  L  k.  Staatsbahnen 
standen  46  km  im  fremden  Betriebe,  wahrend  von  den  Privat- 
bahnen 3122  km  vom  Staate  betrieben  wurden  und  8099  km 
sieb  im  Privatbetriebe  befanden. 

Das  im  Betriebe  der  k  k.  Staatsbahnverwaltung  stehende 
Bahnnetz  erreichte  mithin  zu  Ende  des  Jahres  1900  eine 
Ausdehnung  von  11.037  km,  was  gegenüber  dem  Jahre  1899 
eine  Zunahme  um  2-79%  ergibt  Die  Lange  der  zwei-  und 
mebrgelelslgen  Strecken  betrug  2779  km  und  erhöhte  sich 
gegenüber  dem  Vorjahre  um  40  km.  Von  der  Gesammtlänge 
sammtlicher  Eisenbahnen  entfielen  96'32%  auf  Bahnen  mit 
normaler  Spurweite  und  der  Rest  auf  Schmalspurbahnen. 

Hinsichtlich  der  in  der  vorliegenden  Publication  ent- 
haltenen detaillirten  Angaben  über  die  baulichen  An- 
lagen der  Elsenbahnen,  wäre  hervorzuheben,  dass  von  der 
Gesamotlange  des  Bahnkörpers  einschliesslich  der  Bahnhöfe 
2109%  auf  horizontale  Bahnstrecken  und  78'91%  anf 
geneigte  Bahnstrecken  entfielen;  die  Länge  der  geraden 
Bahnstrecken  betrug  6'215%  nnd  jene  in  Krümmungen 
37'S5%.  Die  Anzahl  der  Bahnhöfe  stellte  sicli  auf  2822. 
der  Haltestellen  auf  1442,  der  Telegrapbenstationen  mit 
Schreib-  und  Sprechapparaten  auf  2988,  die  Zahl  der  Wohn- 
gebäude für  Beamte,  Diener  und  Arbeiter  betrug  1444.  der 
Aufnahmsgebäude  3080,  der  Wächter-  und  dergleichen 
Hanser  11.549. 

Wie  schon  erwähnt,  wurde  bei  der  NachweiBung  des 
Anlagecapitales  in  der  vorliegenden  Publication  ent- 
sprechend den  In  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  21.  Septem- 
ber 1899,  R.  G.  Bl.  Nr.  176,  dritter  Tbeil,  £  3,  enthaltenen 
Bestimmungen  die  Kronenrechnung  durchgeführt,  und  zwar  in 
der  Weise,  dass  die  in  anderer  Währung  als  der  Kronen- 
wahrung erstellten  Beträgo  unter  Anweudung  der  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  2.  August  1892,  R.  G.  Bl.  Nr.  126,  sich 
ergebenden  Relation  in  Kronenwahrung  umgerechnet  wurden. 

Es  bezifferte  sich  sonach  das  für  s&mmtliche  Staats- 
bahnen  nnd  für  die  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betrie- 
benen Privatbahnen  bis  Ende  des  Jahres  19<>0  aufgebrachte 
Anlagekapital  auf  2343  Millionen  Kronen  (gegenüber  dem 
Vorjahre  -f-  0  28%),  vou  welchem  Betrage  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte 150  Hillionen  Kronen  (-f  6  05%)  amortisirt  waren. 

Der  Betrag  von  2343  Millionen  Kronen  setzt  sich 
zusammen  aus: 

Baudotation  und  Kaufpreis  für  erworbene  Bahnen  mit 
463  Hillionen,  Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen  473  Hil- 
lionen, zur  Selbstzahlung  übernommenen  Prlorit&Uobligationen 
1087  Millionen,  capitalisirte  Rente  281  Hillionen  und  sonst 
beschafftem  Capital  39  Hillionen  Kronen. 

Das  Anlagekapital  der  Privatbahnen  im  Privatbetriebe 
(einschliesslich  der  vom  Staate  auf  Rechnung  der  Eljren- 
tbttmer  betriebenen  Localbahnen)  betrügt  4119  (-f-4  08%,) 
Hillionen  Kronen,  wovon  mit  Ende  1900  339  Hillionen  Kronen 
(-f  4-87%)  amortisirt  waren.  Das  Anlagecapital  von  4119  Hil- 
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Honen  Kronen  bestand  aus  Slammacliuu  per  914  Millionen, 
Prioritataactien  80  Millionen,  Prioritutsobligationen  2968  Mil- 
lionen und  sonst  beschafften  Beträgen  per  142  Millionen  Kronen. 

Als  noch  zn  emittirendea  Anlagecapital  verblieben  mit 
Schill«  des  Jahres  1900  Actien  im  Betrage  von  7  959  Mil- 
lionen Kronen  and  Prioritätsobligationen  im  Betrage  von 
123  294  Millionen  Kronen. 

Der  Stand  derFahrbetriebsroittel  erfahr 
im  Gegenstandsjahre  neuerdings  eine  nicht  unwesentliche  Ver- 
mehrnng. 

Gegenüber  der  Zunahme  der  BetriebsHingc  ^amtlicher 
Eisenbahnen  um  2'48%  stellte  eich  die  Zunahme  Im  Stande 
der  Locomotiven  auf  408%,  jene  der  Personenwagen  anf 
311%  und  jene  der  Lastwagen  auf  4  39%.  Im  Ganzen 
waren  vorhanden:  Locomotiven  5363  Stück  (hierunter  bei 
den  im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahnen  2017  Stück), 
Personenwagen  11.512  Stfick  (5905)  und  Lastwagen  118.068 
(46  384)  Stück. 

Die  Beschaffungskosten  saromtlicher 
Fahrbetriebsmittel  beziffern  sich  mit  Ende  des  i 
Gegenstandsjahres  auf  859-348  Millionen  Kronen  (bei  den  I 
im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahnen  auf  397  131  Millionen 
Kronen);  hlevon  entfielen  38  53%  anf  Locomotiven,  14*23% 
auf  Personen-,  46  55%  auf  Lastwagen  und  der  Best  auf 
Postwagen  und  SchneepOQge.  Gegenüber  dem  Vorjahre  weisen 
die  gesammten  Beschaffungskosten  der  Fahrbetriebsmittel  eine 
Steigerung  um  4"97%,  (Staatsbetrieb  5-75%,,  Privatbetrieb 
4-317„)  anf. 

Die  im  Jahre  1900  aufgewendeten  Kosten  für  Er- 
haltung und  Umgestaltung  der  Fahrbetriebsmittel  betrugen 
4  5- 194  Millionen  Kronen,  was  im  Vergleiche  mit  den  bezüg- 
lichen Kosten  des  Jahre«  1899  eine  Steigerung  um  15"28% 
ergibt. 

Von  grossem  Interesse  sind  die  den  bedeutenden  Um- 
fang des  Eisenbahnverkehres  illustrirenden  Daten.  Es 
betrag  hienacb  die  Anzahl  der  im  Gegenstandsjahre  auf 
sämmtlichen  Eisenbahnen  beförderten  Personen  nicht  weniger 
als  158  098  Millionen  (hievon  79  911  Millionen  auf  den 
Bahnen  im  Staatsbetriebe).  Die  geförderten  Personenkilometer 
betrugen  5194  Millionen;  es  wurde  daher  durchschnittlich 
das  Kilometer  ßctriebsiange  von  274.778  Personen  (Staats- 
betrieb 231.544,  Privatbannen  336.799)  befahren.  Im  Ver- 
gleiche zum  Jahre  1899  war  die  Zunahme  des  Personen- 
Verkehres  eine  sehr  bedeutende,  welche  Erscheinung  nicht 
allein  anf  die  Eröffnung  neuer  Eisenbahnen  sondern  auch  anf 
eine  intensive  VerkehrBzunahme  anf  den  bestehenden  Bahnen 
zurückzuführen  ist. 

Im  Ganzen  wurden  um  1111%  (Staatsbetrieb  16  90%, 
Privatbetrieb  5  74%)  mehr  Personen  befördert,  das  i>t  per 
Kilometer  Betriebslänge  6-85%  (Staatsbetrieb  10  31%,  Privat- 
betrieb 4"39%). 

Die  Anzahl  der  geförderten  Personenkilometer  stieg 
um  014%. 

Von  sämmtlichen  Reisenden  (ohne  Militarpersonen) 
benutzten  4  09"/«  Schnellzüge  und  95-91%  Personen-  und 
gemischte  Züge. 

Die  ausschlaggebende  Bedeutung,  welche  bekanntlich 
die  III.  Wagenclasse  für  den  Verkehr  besitzt,  wird  durch 
folgende,  das  Gegenstands  jähr  betreffende  Angaben  veran- 
schaulicht :  Es  entfallen  von  der  Gesammtzahl  der  beförderten 
Personen  anf  die  I.  Classe  0  75%,  auf  die  II.  Classe  6  89"/0, 
auf  die  III.  Classe  89-76%,,  auf  die  IV.  ClasBe  (nur  bei  der 
Eisenbahn  Lembcrg-B.lr.ec  geführt)  0-08%  nnd  anf  Mi'iLlir- 
porecinen  2  52%.  Gleich  dem  Personenverkehr  erfuhr  auch 
der  Güter  verkeh  i  eine  Steigerung.  Im  Ganzen  wurden 
11 8-952  Millionen  Tonnen  (Staatsbetrieb  39-685  Millionen) 
betoniert;  gegenüber  dem  Vorjahre  ergibt  dies  eine  Zunahme 


um  3  88%  (Staatsbetrieb  4  28"  „).  Von  dieser  Frachteamenge 
wurden  im  Jnhie  190U  11.128  Millionen  Tonnenkilometer, 
gegen  10.677  Millionen  Tonnenkilometer  im  Jahre  1899, 
sohin  mehr  um  4'22%  zurückgelegt.  Jede«  Betriebskilometer 
wurde  im  Jahre  1900  durchschnittlich  von  584  019  Tonnen 
(Staatsbetrieb  416.938,  Privatbahnen  820.986)  befahren. 

Die  gesammten  wahrend  des  Gegenstandsjahres  erzielten 
Betriebseinnahmen  der  Eisenbahnen  belleten  »ick 
auf  628  031  Millionen  Kronen  (=  K  32.955  per  Kilometer), 
wovon  258  152  Millionen  Kronen  (==  K  23.231  per  Kilometer) 
auf  die  Eisenbahnen  im  Staatsbetriebe  und  369  879  Millionen 
Kronen  (=K  46  682  per  Kilometer)  auf  die  Privatbalmeu 
entfielen. 

In  dieser  dnreh  die  schwächere  Fre 
quenz  (siehe  oben)  bedingten  geringeren 
speeifischen  Einnahmenziffer  liegt  der 
Schlüssel  zn  dem  ungünstigeren  Betriebs- 
coPfficienten  und  die  mindere  Ertrags- 
Fähigkeit  des  Staatsbahnnetzes. 

Die  Betriebsausgaben  beziffern  sieh  im  Ganzen 
anf  426-788  Millionen  Kronen,  an  welchem  Betrage  die 
eben  genannten  Bahnen  mit  203  081  Millionen  Kronen  parti- 
ciplren. 

Gegenüber  dem  Vorjahre  erfuhren  die  Betriebseinnahmen 
sammtlicber  Bahnen  eine  Steigerung  um  5  79%  und  die 
Betriebsausgaben  eiue  solche  nm  10  33%.  Der  mit  2O2  640  Mil- 
lionen Kronen  bezifferte  gesammte  Betriebs-Netto- 
ertrag der  Eisenbahnep  ergibt  für  jedes  Kilometer  Betriebs- 
lange  einen  Nettoertrag  von  K  10  633  (Staatsbetrieb  K  6083, 
Privatbahnen  K  18.441)gegen  K  11  362  (Staatsbetrieb  K 6004, 
Privatbahnen  K  18.524)  im  Jahre  1899  und  entspricht  einer 
durchschnittlichen  Verzinsung  des  verwendeten  Anlagecapital« 
von  3  22%  (Staatsbetrieb  Bahnen  auf  Rechnung  des  Staate« 

1  97%,,  Localbahnen  143%,  Privatbahnen  4  36%)  gegen 
3  51"/«   (Staatsbetrieb   Bahnen   auf  Rechnung   des  Staate« 

2  35%,  Localbahuen  116%,  Privalbahnen  4  65%)  i» 
Jahre  1899. 

Eine  besonders  eingebende  Nachweisnng  erfuhren  in  der 
vorliegenden  statistischen  Publlcation  die  im  Gegenstandsjahre 
vorgekommenen  Unfälle,  deren  Gesammtzahl  sich  im  Vergleiche 
zum  vorhergebenden  Jahre  um  77  verminderte. 

Die  Gesammtzahl  der  bei  sämmtlichen  Unfällen  sowohl 
unverschuldet  als  auch  in  Folge  eigener  Schuld  verunglückten 
Reisenden  belief  sich  anf  153  (das  ist  um  62  weniger  als  im 
Vorjahre).  Hievon  wurden  11  Personen  get&dtet. 

Auf  je  1  Million  Reisende  entfielen  0-97  Vernnglückungen 
und  anf  je  1  Million  Personenkilometer  0  03  verunglückte 
Reisende. 

Die  Anzahl  der  bei  sämmtlichen  Eisen- 
bahnen Angestellten  (Boamte,  Unterbeamte,  weibliche 
Bedienstete,  Diener)  betrug  94  843;  Arbeiter  im  Taglonne 
waren  im  Jahresdurchschnitte  111.124  beschäftigt. 

An  Besoldungen,  Löhnen  nnd  sonstigen 
Bezügen  wurden  im  Ganzen  230  609  Millionen  Kronen 
ausbezahlt.  Während  die  Zunahme  der  gesammten  Betriebs- 
lange  der  Eisenbahnen  von  1899  auf  1900  2-48%  ausmachte, 
betrug  die  Steigerung  im  Personalstande  6  79%  nnd  in  deu 
Bezügen  des  Personals  6'97%. 

An  Wuhlfahrtseinrichtungen  für  dos  Per- 
sonal bestanden  26  Pensions-,  22  Kranken-  und  26  sonstige 
HumanitXUcassen,  deren  Vermögen  sich  im  Ganzen  anf 
131-491  Millionen  Kronen  belief;  dasselbe  erfuhr,  im  Ver- 
gleiche zum  Vorjahre  eine  beträchtliche  Steigerung,  welche 
bei  den  Peiisionscassen  4  02%,  hei  den  Krankenkassen  2  93"  u 
und  bei  den  sonstigen  Huraanitätsfonden  4*95%.  betrug.  An 
Ausgaben  bestritten  die  Pensionscussen  für  Pensionen  nnd 
Provisionen  15-449  Millionen  Kronen  und  dio  Krankencassen 
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für  Krankengelder,  Arzneikosten  and  Unterstützungen  :i-78  l  Mil- 
lionen Kronen,  was  gegenübor  dun  analogen  Vorjahrsausgaben 
eine  Stelgerung  um  6<»2%,  »ezw.  1103%  bedeutet. 


Josef  Krämer  f. 

Am  13.  Februar  1.  J.  verschied,  wie  wir  bereits  roitge- 
theilt  haben,  in  Halle  der  Director  des  Technikums  in  Frankeu- 
h aasen  am  Kyftbiluser  Josef  Krlimer  im  Alter  von  .53  Jahren. 
Der  Name  de*  Verstorbenen  ist  mit  der  Griindungsgeschichte  des 
Club  österreichischer  Elscnbalm-Beauiien  untrennbar  verknüpft. 
Er  bekleidete  die  Function  des  Obmannes  im  provisorische!!  Grün- 
dungs-C^mite  und  fungierte  im  ersten  Clubjahre  al*  Clnbcassier. 

Wiewohl  er  ursprünglich  als  Expeditor  der  Kaiser  Franz 
Josefs-Bahn  ausschliesslich  im  coiumercielloii  Eisenbahndienst 
thatig  war,  warf  er  «ich  mit  grossem  Eifer  auf  das  Stadium 
der  Elektrotechnik,  in  welchem  Fache  er  spater  erfolgreich 
and  praktisch  wirkte. 

Als  im  Jahre  1883  der  zweite  höhere  Jahrgang  der 
Eisenbabn-FortbildutigSbchulc  erofluet  wurde,  übertrug  ihm  der 
Verwaltungs-AuMi'huss  die  Dotetilur  für  Elektrotechnik,  welche 
Function  er  sieben  Jahre  bekleidete. 

181X1  übersiedelt»!  er  nach  Dresden,  woselbst  er  als 
Docent  am  dortigen  1'olytcelinikaiu  wirkte.  Seine  letzte 
Stellung,  die  ihm  eine  grosse  Arbeitslast  aufbürdete,  hatte  er 
seit  einigen  Jahren  inne. 

Krämer  war  auch  publicistisch  thiltig :  su  schrieb  er 
im  Jahre  1884  den  4.  Band  der  H  a  r  1 1  e  b  e  n'schen  Biblio- 
thek des  Eisenbahnwesens  (Repetitorium  der  Mathematik  und 
Elektricitatslehre).  In  den  erstell  Jahrgangen  der  „Oesterr. 
Eisenbahn-Zeitung*  erschienen  zahlreiche  die  Elektrotechnik 
behandelnde  Artikel  aas  seiner  Feder. 

Wahrend  seiner  Wirksamkeit  in  Deutschland  veröffent- 
lichte er  einige  grössere  elektrotechnische  Werke,  die  theils 
gro&acu  Beifall,  theils  auch  Ablehnung  erfahren  haben. 

Sein  Interesse  I3r  den  von  ihm  mitbegnludvteu  Club 
österreichischer  Eisenbahn-Beamten  bethätigte  er  bekanntlich 
anliUslich  des  25jtthrigen  Jubiläums  unseres  Club  durch  Wid- 
maug vou  FroipUtzen  an  dem  von  ihm  geleiteten  Institute. 

Kril  m  e  r  scheint  seiner  Arbeitskraft  zu  viel  zuge- 
mathet  zu  haben,  denn  er  starb  auf  der  Xervenklinik  in  Halle. 

Der  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  wird  ibm 
immerdar  ein  ehrendes  Andenken  bewahren! 


CHRONIK.  . 

Fnwhiugsfeat  dos  Gesangvereines  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten.  Wie  wir  bereits  angezeigt  haben,  ver- 
anstaltet unser  Bruderverein  am  4.  Marz  I.  J.  ein  Faschings- 
fest  unter  der  Devige:  „Tolles  aus  unseren  Tagen  ** .  Die  vor 
kurzein  ausgegebene  Einladung  zu  diesem  Feste  ist  selb«  be- 
reits eiu  Muster  von  Tollheit  nud  gibt  uns  eineu  „lach- 
küudenden"  Vorgeschmack  dessen,  was  bevorsteht.  Secessions- 
verse,  Secesslonsillustrafion,  Secessionsforniat  reinsten,  fürchter- 
lichsten. Stiles  wirken  zusammen,  um  dieser  Einladung  ein 
höchst  originelles  Gepräge  zu  geben.  Alle  Tollheiten  unserer 
Tage  werden  ans  durch  allerlei  Gruppen  verkörpert  werden. 
Die  Saaleröffnung  findet  um  8  Uhr,  der  Einzug  der  Gruppen 
um  halb  10  Uhr  statt.  Eintrittskarten  sind  bei  den  bekannten 
Ausgabestellen  und  in  unserem  Clnbsecretaiiate  zu  haben. 

Stand  der  Risenbahnbauten  in  Oesterreich  Ende 
December  1901.  Die  Baubewegurig  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Sellins*  des  Monates  December  1901 
nebenstehendes  Bild: 

Es  sind  sonach  durch  die  bereits  vor  längerer  Zeit  be- 
gonnene Legung  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Abs- 
dorf —  Ziersdorf  der  Linie  Wien  — Eger  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen  14*9  km  Hauptbahnen,   dann  durch  den  Baubeginn 
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einer  Linie  (Nr.  56  der  Concessionsurkundn)  der  Wiener  elek- 
trischen Kleinbahnen  0  7  km,  ferner  ddr  Localbaho  Kaaden  — 
Willomitx  11»  7  km  und  der  Localbahn  Kadonitz  — Duppau 
13  4  km,  somit  1  I  S)  km  Hauptbahnen  uud  33  8  km  Local-  und 
Kleinbahnlinieo  zugewachseu ;  dagegen  durch  die  Bauvollendung 
der  Localbahn  Schönwehr -Elbogen,  welche  am  7.  December 
1001  eröffnet  wurde,  15  3  km,  dann  2  2  km  durch  die  Er- 
öffnung einer  Liuie  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Graz  und 
2'4  km  durch  die  erfolgte  Eröffnung  einer  Linie  der  elektrischen 
Kleinbahnen  in  Wien,  somit  19  1'  km  Local-  und  Kleinbahn- 

>  linien  abgefallen.  Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates 
December  1901  an  Hauptbahnen  154  km  und  an  Local-  nud 
Kleinbahnlinien  552  7  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben 
wltre  noch,  dass  der  Soblstolleavortrieb  bis  zum  1.  Jllnner  1902 

!  beim  Tauerntunnel  Nordseite  257  6  m  und  Südseite  86  3  in, 
dann  beim  Wocheiner  Tunnel  Nordaeite  519  5  m  und  Südseite 
420*1  m.  ferner  beim  Karawanken-Tunncl  Nordseite  240*8  m 
und  Südseite  223"  7  m  und  beim  Bossruc-k-Tunuel  der  Pyhrn- 
bahn  Nordseite  123  8  m  und  Südseite  218  5m  beträgt  und 
dass  die  Installatioiisarbeiten  in  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt 
werden. 

Verkehr  der  Österreichischen  Eisenbahnen  ira  De- 
cember 1901.  Im  Monate  December  1001  wurden  in  Oester- 
reich nachstehende  Eisenbalinstrecken  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre Übergeben: 

Am  7.  December  die  15*2  km  lange  Localbahn  Schön- 
wehr— Elbogen,  im  Betriebe  der  k.  k.  Stauttbahn-Direction 
Filsen;  ferner  die  2'419  km  lange  Strecke  Praterstern— Kaiser 
Josefsstrasse,  Taborstrasse— Augartenstrasse  bis  Anschlusg  an 
den  Schottenring  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahncn ; 

am  9.  December  die  0*782  km  lange  Screcke  Haupt- 
I  platz— Wickenburggasse  und  die  2075  km  lange  Strecke 
i  Wickenburggasim—  Linienamt — Steinbruch  der  Grazer  elnk- 
!  trisdien  Stra9senbahnen ; 

am  10.  December  die  122  km  lange  Strecke  Dörnbach — 
Neuwaldegg;  terner  ain  12.  December  die  1*945  lange  Strecke 
!  Itemise  Kadolfsheim— Iiietzinger  Hauptstrasse  bis  Haltostelle 
Auliofgasse,  und  am  14.  December  die  0  434  km  lange  Strecke 
Wallflschgasse-  Schwantenbergplatz  der  Wiener  elektrischen 
Straßenbahnen. 

Im  bezeichneten  Mouate  wurden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahn«!  im  ganzen  12,580.480  Personen  und  9,041-439  t 
Güter  befördert  und  hlefür  eine  Geanmuiteinnahme  vou 
K  51,5(19.410  erzielt,  d.  i.  per  Kilometer  K  2.017.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1900  betrug  die  Gesnmmteinnahme 
bei  einem  Verkehre  von  11,923.307  Personeu  und  9.21 1-245  « 
Güter  K  52,9(15. 1«3  oder  pro  Kilometer  K  2.735,  daher  er- 
gibt »ich  eine  Abnahme  der  kilumetrisclion  Einnahmen  um 
4  H"/.,.  Im  Jahre  1901  wurden  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen 1*19,927. 351  Personen  und  108.721.6on  t  Guter,  gegen 
159,213.407  Personen  und  108,002.722  l  Güter  im  Jahie  1900, 
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befördert.  Die  an«  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  be- 
ziffern »ich  im  Jahre  19"!  auf  K  614,865.45»),  im  Jahre  1900 
auf  K  610,670.021.  Da  die  durchschnittliche  Gesawinllänge 
der  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahn-  1901  10.517  km, 
im  Jahre  1900  dagegen  19.184  3  km  betrug,  so  Btellt  sich  die 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  das  Jahr  1901 
anf  K  31.456,  gegen  K  32-145  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  689 
»der  nm  2  1%  ungünstige1. 

Dir»  Königlich  bayerischen  Stuntsbulinen  im  Jnhre 
1900.  Der  Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebe»  der 
bayerischen  Staatsbabneu,  der  Bodensce  -  Dampfschiffahrt,  de* 
Ludwig- Donau-Maln-Canals  und  der  Kettenscbleppschirtahit 
anf  dem  Main  im  Betriebsjahre  1900  enthalt,  wie  in  den 
Vorjahren,  ausserordentlich  reichhaltige«  Material  über  alle 
einschlägigen  Angelegenheiten  und  ist  als  eine  sehr  verdienst- 
volle l'iiblicatlon  zu  bezeichnen.  Wir  müssen  uns  den  Raumes 
wegen  auf  die  Skizzirung  einiger  weniger  Punkte  beschränken. 

Als  äussere  Vollzugs-  und  Aufsichtsbehörden  waren  am 
Sr.hlusse  1900  der  Generaldirection  unmittelbar  untergeordnet: 
10  Oberbahnämter,  11  Eiscnbahnbau-Sectionen,  4  Central- 
werkstälten,  3  Central-Magazinsverwaltungen  u.  s.  w.  Zur 
Besorgung  des  Betriebs-  und  Expeditionsdinnsles  dienten 
33  Gilturstatiouen,  75  Stationen  1.  Classe,  209  2.  Classe, 
200  3.  Classe,  175  4.  Classe  und  142  5.  (Hasse.  Die 
Gesumwteigenihumslänge  der  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen  betrug  Ende  1899  5720  km  und  durch  Um-  und 
Neubauten  Ende  1900  5865-58  kin,  wovon  auf  die  Haupt- 
bahnen 4091-56  km  =  69*70  "/„  und  auf  die  Nebenbahnen 
1 774*92  km  =  30-24  %  entfallen. 

Der  Ende  1900  vorhandene  Bestand  au  Locom Oliven 
bezifferte  »ich  auf  1 705  Stück,  gegen  1603  Stück  im  Vorjahre. 
Die  Beschaffungskosten  für  jo  eine  Lucomotive  stellten  sich 
im  Durchschnitte  auf  47.229  Mk.  Au  Personenwagen  ergab 
»ich  bei  Jahresschlnss  ein  Bestand  von  4379  Stück,  gegen- 
ilber  dem  Vorjahre  um  9-06"  ,,  mehr;  an  Pack-  und  Guter- 
wagen waren  25.704  Stück  vorhanden,  gegenüber  1S99  ein 
Zugang  von  8*64  "  „. 

Kör  die  dem  Betriebe  Ubergebetien,  von  dem  Staate  selbst 
gebauten  und  angekauften  Bahnen,  sowie  für  den  weiteren 
Ausbau  des  gesammten  Netzes  berechnet  »ich  unter  Berück- 
sichtigung des  Ersatzes  seitens  dritter  und  andererseits  der  auf 
Rechnung  des  Eisenbahnbetriebes  bestrittenen  Konten  der 
Uesammt  aufwand  auf  1 .332.21H.421  Mk.  oder 
40,070.719  Mk.  =  3-58  u/„  mehr  als  im  Vorjahre. 

Iu  Verwendung  standen  49.110  Personen,  gegen  45.330 
im  Vorjahre;  hievon  treffen  23.815  auf  das  statutsmässige 
uud  23.812  auf  das  Taglohnpersonal. 

Die  Nachweise  Uber  „Eisoubahnunfällo*'  sind  relativ  be- 
friedigend, da  solche  von  grösserer  Bedeutung  nur  die  Zahl 
von  tünf  ergeben  uud  auch  bei  diesen  nur  verhältnismässig 
wenig  Personen  zu  Schaden  kamen. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  G  e- 
pack»  verkehr  betrugen  50,945.369  Mk.  =  4,280 .342  Mk. 
oder  9'17",''0  mehr  als  im  Vorjahre,  die  Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehr  105,787.885  Mk.  oder  4,960.940  Mk.  = 
4*93  "/„  mehr  als  im  Vorjahre.  Von  den  zurückguhsgteti 
1475  Millionen  Personen-Kilometer  entfielen  nicht  weniger 
al»  1144  Millionen  auf  die  3.  Claas«  =s  7-59  %  wehr  als  im 
Vorjahre,  dann  227  Millionen  auf  die  2.  Classe  (-f  S  "  „i, 
38  Millionen  anf  die  1.  Classe  (  r  1711  '•/.,.  und  64*2ts  Mil- 
lionen auf  Militärfahrkarten  i  '•-  4'03  "/.}>•  Fahrkarten  wurden 
3l,6sts.ll3  Stllck  =  6*99''/,,  mehr  als  im  Jahre  1H99  ver- 
kamt. Von  den  Gesaminteinnahraen  ans  dem  Güterverkehre 
treffen  96*44  Millionen  aitl  Frachtgüter:  die  Gesatunitmenge 
der  beförderten  Guter  weist  21, '.'42.608  Tonnen,  gegen 
19, 552.5-1 1  T  innen  im  Vorjahre  auf.  Es  ergibt  sich  somit 
die  Zunahme  vou  7  62  %. 


Den  Nachweisen  über  die  finanziellen  (•  e s  am  m  t- 
ergebnisse  entnehmen  wir,  das*  die  Einnahmen  im 
Jahre  1900  171*4  Hill.  Mk.  betrugen,  gegen  161*38  HUI.  Mk. 
im  Vorjahre.  Das  sich  hiodorch  ergebende  Plus  v..n 
1012  Mill.  Hk.  entspricht,  in  Procenten  ausgedrückt,  6*21%. 
Da  jedoch  die  Ausgaben  von  111*83  Mill.  Mk.  im  Vor- 
jahre anf  124-74  Mill.  Mk.  oder  um  12*91  Hill.  Mk.  = 
1 1*54  "/0  gestiegen  sind,  ergibt  sich  eine  Verminderung 
des  Uesamuit  über  Schusses  um  5*82  "/„.  Der  Ueber- 
sebuss  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  betragt  46,059.S77  Mk. 
(49.542.260  Hk.  im  Vorjahre).  Hievon  werden  zur  Ver 
und  Verwaltung  der  Staatseisonbahnschuid  30,947.1281 
und  zur  Ablieferung  an  allgemein«  Staatsfonds  9,712.719  Mk. 
verwendet.  Nach  Abzug  der  die  Eisen  bahn  ver  waltung  tref- 
fenden, ans  allgemeinen  Staatsfonds  bezahlten  Pensionen, 
verbleibt  zu  Gunsten  der  Stantscasse  ein  reiner  lieber- 
schuss  von  3,719.970  Uk.  Der  Betrlebscoefncieut  ist  im 
Jahre  1900  auf  72  78  %,  das  ist  nm  3*48  °„  gegen  das 
Vorjahr  gestiegen.  Die  Verzinsung  des  durchschnittlichen 
Anlagecapitals  berechnet  sich  auf  3*57  n;(„  gegen  3  91  %  im 
Vorjahre  uud  weist  somit  neuerdings  einen  nicht  unbedeuten- 
den Rückgang  aus.  Die  bisher  bekannten  Ergebnisse  des 
laufenden  Geschäftsjahres  lassen  eine  weitere  Verminderung 
der  Einnahmen  erkennen,  diu  voraussichtlich  bis  zum  Jahres- 
schlüsse dio  Höhe  von  5  Mill.  Mk.  erreichen  dürfte.  Anderer- 
seits hat  man  für  die  kommend«  Zeit  auch  wieder  mit  Er- 
sparungen, und  zwar:  z.  B.  bei  den  Kohlen  zu  rechnen,  so 
dass  zu  einer  pessimistischen  Auffassung  der  Rentabilität 
der  bayerischen  Staatsbahnen  keine  Veranlassung  gegeben  Ut 
In  Betracht  kommt  auch  noch,  dass  die  für  neue  In- 
vestirungen  nSthigen  Capitalien,  den  allgemeinen  Zinsfnss- 
verhälmisseu  entsprechend,  auch  wieder  zu  billigeren  Preisen 
erhaltlich  sein  werden  als  dies  im  Vorjahre  der  Fall  gewesen  ist. 

Dio  Staatsbahnen  von  Neu-Südwnles.*)  In  der  süd- 
östlichen Ecke  des  grossen  australischen  Festlandes  liegt  der 
Staat  N  e  n  -  S  ü  d  w  a  I  e  s,  im  Norden  und  Westen  von  dem 
weitgedehnten  Queensland  und  SUdaustralien,  im 
Süden  vom  Staate  Victoria  begrenzt.  Neu-Südwales  ist  von 
einem  Netz  von  2845  mile»  oder  4578  km  Eisenbahnen  überzogen, 
die  wit  einem  Kostenaufwand«  von  38 '9  Hillionen  Pfd.  St.  vom 
Staate  erbaut  wurden  ;  im  Bau  befanden  sich  im  Juni  v.  J. 
wich  505  miles  oder  910  km.  Drei  Hanptlinieti  mit  zahl- 
reichen Verzweigungen  führen  in  südlicher  und  westlicher 
Richtung  nach  Sydney  ;  im  Norden  stehen  die  Hanptlinien  mit 
dem  Eisenbahnnetz  von  Queensland,  im  Süden  mit  jenem  von 
Victoria  in  Verbindung.  Im  Allgemeinen  sind  die  Erfolge  recht 
befriedigende,  obzwar  18  kleinere,  durch  spärlich  bevölkerte« 
Land  führende  Schienenstrassen  vou  1287  miles  (2070  km) 
Lange,  deren  Herstellung  14*24  Hillionen  Pfd.  St.  kostet«, 
und  einen  jährlichen  Zlnsenbotrag  von  511.744  Pfd.  St.  er- 
fordern, Fehlbeträge  aufweisen. 

Das  Gesawmtergebnla  für  das  Jahr  1900  und  1901  ist 
folgendes:  ibüo  1901 

Baukosten  sawtnt  Ausstattung  38.477.269  38,932.781  Pfd.St. 
Kosten  für  die  mile  ...         13.667  13.682  „ 

Miles  im  Betrieb  ....  2.811  2.840 

Beförderte  Reisende  .  .  .  20.48ii.h73  29,261.324 
Güter  u.  lebendes  Vieh,  Tonn.    5.531.51 1  6,398.227 

Einnahmen  3.103  572      3,573  779  „ 

Ausgaben  J, 709.52"      2,043.201  . 

Verhältnis  der  Ausgaben  zu 

den  Einnahmen.    .    .    .       55*93  57  17 

l'eberschnss  1,394  052      l,r>:>0.578  « 

Verzinsung  für  luo  Pfd.  St. 

Capital  :s  ITil.    12s  7  d    3  Pfd.  18  *  9  d. 

•l  New  South  Wale.  < '„vernmeut  Railways  and  Tramwuy». 
Report  of  the  Railway  Comwissioner*  für  the  year  1901. 
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An  Fahrbelriebsnitteln  besitzen  die  Staatsbaunen  im 
Jahre  1901  495  Locomotlven,  407  Tender,  1057  Schlaf-, 
Personen-,  Gepäck-,  Pferdewagen,  10.043  Güterwagen,  1050 
Kohlen-,  Schotter-  nnd  dergl.  Wagen. 

Der  erste  bedeutende  Unfall  (Entgleisung)  ereignete  sich 
am  15.  Febroar  1901  bei  Sydenhara,  auf  der  Illawarralinle, 
wobei  9  Personen  getBdtet  und  39  leichter  oder  schwerer 
verwundet  wurden. 

Schliesslich  mag  noch  angefügt  werden,  das«  der  Staat 
79  miles  (127  km)  Strassenbahnen  besitzt,  deren  Herstellung 
2  194  Millionen  Pfd.  St.  kostete  und  die  für  das  Jahr  1901 
eine  Verzinsung  von  4  Pfd.  2  s  1  d  per  100  Pfd.  St.  er- 
gaben.  K. 

Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  in  Japun  seit 
dem  Jahre  1888.  Einem  auf  Grund  vun  Daten  des  japanischen 
Amtsblattes  verfasstcn  Artikel  des  „Board  of  Trade  Journal" 
Aber  die  Entwickelnng  des  Eisenbahnwesens  in  Japan  ent- 
nehmen wir  Folgendes:  Der  bin  zum  Jahre  1888  auf  nnr 
einige  bedeutungslose  Versuchsanlagen  beschrankt  gewesene 
Eisenbahnbau  wurde  Im  Jahre  1888  mit  dem  von  einer 
Gesellschaft  ausgeführten  Bau  der  726  km  langen  Linie 
Tokiu— Aomori  inangurirt.  Im  Laufe  der  Jahre  1881  bis  1890 
wurde  nebst  circa  450  km  nicht  im  Zusammenhange  stehen- 
der Linien  die  Hauptlinio  Tokio — Kioto  dem  Verkehre  über- 
geben. Eine  ansgiebigere  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
wurde  durch  den  Krieg  mit  China  verhindert,  welcher  alle 
finanziellen  Kräfte  derart  in  Anspruch  nahm,  dass  die  Aus- 
führung mehrerer  Project*  in  suspenso  gelassen  werden 
mnsst«,  und  nur  die  im  Bau  begriffenen  Linien  voll- 
endet werden  konnten.  Mit  dem  Jahre  1893  begann  nun 
eise  regere  Thätigkeit  im  Eisenbahnbao,  dank  welcher  das 
Gesammtnetz  Japans  bis  Ende  1899  eine  Lange  von  4582  km 
erreichte,  wovon  die  Mehrzahl  eingeleisig  nnd  nur  6  32  ,\ 
doppelgcleUig  erbaut  worden ;  von  den  letzteren  entfallen 
3-42  v  auf  Privat-  und  19  V  auf  StaaUbahaon. 

Die  nachfolgende  Tabelle  stellt  die  interessante  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  in  der  Periode  1888  bis 
1899  dar: 


Jahr 

Staat  *- 

Privaf- 

(iesammt- 

Eisenbalinnetz  km 

1888 

328 

181 

509 

1889 

70 

28f. 

356 

1890 

419 

419 

1891 

506 

506 

1892 

24« 

246 

1893 

•1 

96 

107 

1894 

37 

250 

287 

1895 

18 

254 

272 

1896 

59 

285 

344 

1897 

48 

658 

706 

1898 

170 

584 

754 

1899 

8(1 

8  Ii 

166 

in  Summa .  1 

721 

3861 

4582 

Nebst  einer  Anzahl  seit  Beginn  des  Jahres  1900  noch 
im  Baue  befindlichen  Linien  ist  die  Ergänzung  des  Staats- 
bahnnetzea  um  ca.  2000  km  seitens  der  Regierung  bereits 
zum  Beschlüsse  erhoben.  Des  Ferneren  wurden  seither  auch 
an  l'rivatnnternohmungen  Concessionen  für  den  Bau  und 
Betrieb  von  circa  1500  km  ertheilt,  wodurch  das  Gesammtnetz 
ausser  der  bereits  im  Ausbau  begriffenen  359  km  laugen 
Chno-Htaatebahn,  d.  i.  der  Linie  Hacbijoi  -  Shiojtri — Nagoya, 
von  welcher  im  Vorsommer  die  24  km  lange  Theilstrecko 
Hacbijoi — Dyonohava  eröffnet  wurde,  in  voranssehbarer  Zeit 


eine  Gesammtlange  von  rund  6500  km  erlangen  wird,  wahrend 
—  um  allen  Anforderungen  der  commerciellen  und  strate- 
gischen Interessen  zu  entsprechen  —  das  Gesammtnetz  auf 
mindestens  12,000  km  ausgedehnt  werden  müsste. 


LITERATUR. 

Die  Eisenbahnen  de»  Staates  Säö  Paulo.*)  Der  vor- 
liegende Bericht  des  Ingenicur-Adjnncten  da  Silva  an  das 
In*pectorat  der  Eisenbahnen  des  Bundesstaates  Soä  Paulo 
der  Vereinigten  Staaten  von  Brasilien  zeugt  von  grossem  Fleifls. 
Das  mit  31  weitläufigen  Tafeln,  Grafikas-  und  Detailnach- 
weisungon  über  einzelne  Gesellschaften  ausgestattete,  leider 
nicht  auch  mit  einer  Karte  versehene  Werk  beschäftigt  sich 
mit  der  Entatebung  und  Entwicklung  des  Netzes,  den  gesetz- 
lichen Bestimmungen,  den  commerciellen  und  finanziellen  Er- 
gebnissen der  fünf  grössten  Eisenbahn-Gesellschaften  (8<»a 
Paulo  Railway  Co.  139  km,  Companhia  Paulista  823  km, 
Unläö  Sorocabana  e  Ytuana  552  km,  Mogyana  845  km  und 
Bragantina  52  km)  zu  dem  Zwecke,  um  auf  Gruud  dieser 
Darstellungen  eine  Reform  der  Tarife  bezüglich  deren  Herab- 
setzung, Einheitlichkeit  und  anderer  gesetzlichen  MaasKuahmen 
einzuleiten. 

Weil  von  eingebendem  Interesse  mag  hervorgehoben 
werden,  dass  der  Staat  im  Jahre  1866  die  ersten  139  km 
eröffnete ;  er  zahlte  in  den  Jahren  1870,  1880  und  1890 
139,  1212,  bezw.  2423  km  und  1899  schon  3312  km  Bahnen; 
diese  sind  durchwegs  schmalspurig  mit  0  60,  10,  1  05,  136 
und  160  m  Spurweite.  p.  f.  K. 

Oeffentliclie  Arbeiten  der  Republik  Argentina.  Ueber 
die  öffentlichen  Arbeiten  berichtet  die  im  Vorjahre  vom  argen- 
tinischen Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten  gegründete 
Monatsschrift  **)  ;  sie  bringt  gleichzeitig  auch  das  Wissens- 
wertbeate in  technischer  nnd  administrativer  Beziehung,  sowie 
des  wirthschaftlichen  und  Verkebrslebens  Europas  und  Amerikas 
in  eiuer  Reihe  von  Aufsätzen,  denen  gute  Zeichnungen,  Tafeln 
nnd  Karten  beigegeben  sind.  Unter  den  Verfassern  finden  wir  viel- 
fach deutsche  Namen,  desgleichen  in  den  besprochenen  Literatnr- 
erscheinnngen  ;  ein  Aufsatz  beschäftigt  sich  mit  der  Wasser- 
versorgung Wien  s.  p.  f.  K. 

Artaria's  Eisenbahnkarte  von  Oesterreich-Ungarn 

mit  Stationsverzeichois.    Ausgabe  für   19H2.    Brei*  gefalzt 

K  2-20. 

Diese  seit  40  Jahren  alljährlich  in  vollkommenerer 
Gestalt  erscheinende,  in  8  Farben  und  in  der  Grösse  von 
87:117  cm  gedruckte  Karte  unterscheidet  in  vcischicdencn 
Farben  nicht  nur  dl«  zwei  grossen  Staatsbahnen-Complexe 
Oesterreichs  und  Ungarns,  sondern  auch  die  der  verschiedenen 
Privatgesellschaften. 

Das  von  Alexander  Freud  bearboitete  vollständige 
Statiousverzeichnls  bringt  heuer  als  nune  Zugabe  die  Betriel.s- 
längen  der  Bahnen  Oesterreich-Ungarns  nnd  der  Occupations- 
läuder. 

<}.  Freytag's  Verkehrsplan  von  Wien  »902.  (Preis 
K.  120,   Verlag  von  G.  Frey  tag  Ä  Bern  dt,  Wien.) 

Die  vorliegende  Nenausgabe  ist,  wie  ihre  Vorgänger, 
sehr  reichhaltig  an  Daten,  betreffend  den  Verkehr  jeder  Art, 
enthält  ein  sorgfältig  in  Stand  gehaltenes  Strassen verzelulniis. 
ein  separates  Ueberaichtskärtehen  der  Stadtbahnlinien  und  eine 
Zusammenstellung  der  neuen  Signalscheibeu  der  Strassenbahnen 


♦)  Eatrada«  de  Ferro  de  SS«  Paulo.  A  Reform*  d».i  Tarif»» 
Pelo  Kngenbeiro  Ajntant«  Clodomiro  P  e  r  e  i  r  a  da  8  i  I  v  ».  Laem- 
mert  *  Co.  1901. 

•♦  i  Bolctin  de  Obra»  Publica?  de  la  Republic*  Argentina.  Buenos- 
Aires,  Guillorojo  Kraft. 
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und  Ist  typographisch  vorzüglich  abgeführt.  Eine  zweite  Aas- 
gabe des  Plauen  (Preis  gleichfalls  K.  pi>0)  zeigt  durch  ver- 
schiedenfarbige Linien  die  Anfang  l'JO'2  im  Betriebe  «teilenden 
Strasaenbahuen,  dl«  später  noch  zn  bauenden,  sowie  jene 
Strecken  anderer  Verkehrsniiternehmangcu,  deron  Ankauf  von 
der  Gemeinde  beschlossen  wurde,  endlich  die  projezierten  Pntor- 
pflastei  bahnen. 

Erwähnenswert  ist  noch  die  praktische  Buchausgabe, 
(Preis  gebunden  K.  PCO),  welche  den  Plan,  in  einzelne  Thetle 
zerschnitten,  in  bandsamer  Buchform  bietet  und  dessen  be- 
quem« Benützung  auf  der  Strasse  bei  jedem  Winde  und 
Wetter  gestattet,  sowie  der  Plan  von  W  i  e  n  mit 
Führer  und  Umgebungskarten  (Preis  elegant  ge- 
K  2-50). 

Alle  diese  Kartenwerke  sind  bestens  zu  empfehlen. 


CLUB-XAOHKICHTKN. 

Berii'ht  Ober  die  Clnbversaminlnng  am  IN,  Februar  1!HK?. 
Der  Präsident,  8e.  Excellenz  der  Herr  Ki^enbabominister  Dr.  II. 
▼on  W  i  t  tek,  eröffnet  die  Versammlung  mit  nachstehenden  geschält- 
liehen  Mittbeilnogen: 

lo  der  nächsten,  Dienstag  den  25.  Febrnar  d.  .1.  'V  IlLr 
Abends  stattfindenden  Clnbversammlnng  wird  die  Schriftstellerin 
Krau  Marianne  Hainisch  einen  Vortrag  „t'eber  den  Einfluss  der 
Mutter  auf  das  sittliche,  geistige  und  wirtschaftliche  (iedeiben 
ihres  Volke*»  halten.  Zu  diesem  Vortrage  werden  aneb  Damen 
Zutritt  haben. 

Samstag  den  SK2.  Februar  d.  .1.  tindet  ein  Vergnfignnasabcnd 
mit  Tanz  statt,  —  Ftlr  die  Secessionsansstelluug  sind  Kurteu  tum 
ermäßigten  Preise  tob  «0  h  statt  K  1  per  Stück  bei  den  Clnb- 
dienern  erhältlich. 

Der  für  beute  programmgemäß  lestgesetzte  Vortrag  des 
Schriftsteller)  Herrn  J.  Jaegor  muinte  wegen  Erkrankung  des 
Vortragenden  auf  einen  späteren  Zeitraum  «ereohuben  werden.  Dafür 
wird  beute  Herr  Panl  Weidinger,  üher-Controlor  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn,  einen  Vortrag  mit  dem  Thema: 
„Dnnh  Vorarlberg  nach  Liechtenstein"  ha!t«u  und  seinen  Vortrug 
durch  Lichtbilder  erläutern. 

Zn  dem  am  4.  Hirz  d.  J.  in  den  Sofiensälen  stattfindenden 
Faschiogsfeate  des  Gesangvereines  öslerr.  EiaeubahuBearoten  sind 
Karten  »um  ermässigten  Preise  ron  K  per  Stück  für  Mitglieder 
des  Clnb  und  deren  Familienangehörige  im  Clnhseeretariate  zn  habe». 

Wünscht  Jemand  zu  diesen  geschäftlichen  Mittbeilungen  das 

Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  W  e  i  d  i  n  g  e  r  sar 
Abhaltnng  «»ine*  Vortrages  ein. 

Der  Herr  Vortragende  erläutert  zunächst  an  einem  Lichtbilde, 
die  Karte  von  Vorarlberg  und  Liechtenstein  darstellend,  die  zn  be- 
spt eckende  Tonr. 

Die  Ueise*cUilderung  nimmt  ihren  Ausgangspunkt  hei  St.  Anton, 
einem  Dorfe  am  Arlberg,  rührt  nns  dann  nach  Bludenz,  ins  Kloster-, 
Silber-,  Montafoner-  und  lirandnertbal,  von  dort  ins  Gamperdona- 
und  Sauiinathal  nach  Feldki'cb.  Von  Feldkirch  wird  der  Ausflug 
in»  Fllr»t#ntbnni  Liechtenstein,  dann  rheinaufwftrts  Ober  Bankweil  und 
Dornhirn  nach  Hregenz-Hodensee,  zurftck  durch  den  Bregenzerwald, 
Mittelberg,  Geut*chelpass,  Widderstein,  Stuben  und  St.  Anton,  gemacht. 

Der  abgerundete  Vortrag  fand  lebhaften,  verdienten  Beifall. 

Se.  Excelleus  der  Herr  KiseubabniniiiUter  sprach  dem  Vor- 
tragenden in  warmen  Worten  den  Dank  der  Clubleituog  ans. 

Dem  Vortrage  wohnte  unter  anderen  auch  Herr  Commerzial- 
rath  Theodor  Hümmer  le,  einer  der  Cnefs  der  Firma  F.  M.  Häm- 
mer 1  e  bei,  welche  Firma  grosse  Spinnereien  und  Webereien  in 
Vorarlberg  besitzt. 

Ans  mehreren  Lichtbildern  konnte  man  eine  Vorstellung  von  den 
ausgedehnten  Kahriksanlagen  gewinnen.  Herr  Hämraerle  war  so 
liebenswürdig,  den  Vortragenden  durch  Bcistellung  von  Lichtbildern 
nnd  durch  Angabe  statistischer  Daten  wesentlich  zu  unterstützen. 

Der  Schriftführer:  Ingenieur  Berthold  K  riser. 


Die  erste  Programm nnmmer  bildete  ein  Ciaviervortrag  in« 
Frl.  Mannheimer,  eiuer  Schülerin  des  Prof.  Epstein,  welche 
auf  dem  ihrer  Begabung  würdigen  Büseudorfer  Flügel  die  Fausr- 
pbantnsie  von  L  i  s  z  t  spielte  und  ftlr  ihre  vortreffliche  Technik, 
welche  den  Schwierigkeiten  dieser  Piece  vollkommen  gewachsen  ist, 
grossen  Beifall  erntete,  worauf  sie  noch  ein  Concertstflck  von  U  »• 
d  a  r  d  zum  Beaten  gab. 

Sie  wurde  von  Herrn  Angost  Körner  abgelöst,  der  SolveigU» 
„Liebeslied''  von  (irieg,  .Mein  und  Dein"  von  Leo  und  „Das 
Mädchen  in  Athen*  von  U  o  u  n  o  d  sang ;  sein  weicher  und  schmieg- 
samer Bariton,  wie  auch  seine  empfiudiingsroll«  Vortragsweise  wurden 
von  dem  Publicum,  das  ihn  lebhaft  acclamierte,  nach  Verdienst  ge- 
würdigt. 

Hierauf  betrat  Kran  Kita  Kury,  welche  schon  mehrmals  in 
Club  gelungen  hat,  das  Podium  nud  entzückt«,  wie  früher,  auch 
diesmal  wieder  die  Zuhörer;  sie  aang  die  Arie  der  Elisabeth  aas 
„Tannhäuser"  und,  durch  den  lauten  Applaus  zu  Zugaben  bewogen, 
noch  zwei  Lieder  von  Fischhof.  Ihr  melodisches  Organ,  unter- 
stützt dureb  ihre  gewinnende  Erscheinung,  erwarb  ihr  viele  neue 
Freunde  im  Kreise  der  Zuhörer. 

Eine  neue,  vielver.prechende  junge  Künstlerin  lernte  das  Audi- 
torium in  Frl.  H  ay  d  £  e  kennen,  welche  die  berechtigte  Hoffnung 
erweckt,  dass  die  ron  Zamarra  zu  grossem  Ansehen  gebrachte 
Kunst  des  Harfetifpielens  auch  an  ihr  eine  würdige  Vertreterin  finden 
werde.  Sie  brachte  .  L«s  gouttes  de  rosee*  rou  Godefroi  nnd  die 
.Spanische  Serenade"  Tun  Hasselmann  zum  Vortrage  nnd  wosste 
ihrem  Instrumente  so  warme  und  Tolle  Tone  zu  entlocken,  das»  das 
Publicum  in  wiederholtem  ApptauBe  seiner  aufrichtigen 
Ausdruck  gab. 


Berieht  über  de»  Vergniigungsaliend  Tora  12.  Februar  IH02. 
Der  zweite  Tanzabend  der  Saison  scbloss  sieh  »einem  Vorgänger  in 
würdiger  Weise  an.  Iu  gro«ser,  die  Beliebtheit  der  Veranstaltungen 
beweisender  Anzahl  fanden  sieb  die  Clubmitglieder  mit  ihren  Damen 
nnd  Ciiten  ein  und  füllten  deu  sonst  der  Pflege  der  Wissenschaft 
•Saal. 


Herr  B  e  n  k  e,  ein  beliebtes  Mit) 
theaters,  bewies  durch  den  Vortrag  eioi 
jenes  vou  deu  drei  Räuschen  wobl  am 


liel 


les  .Inbi 
r  Gedichte, 
isten  getirl. 


änms-Stadt- 
unter  denen 
ein  anderes 


seine  Beherrschung  des  Dialectes  zeigte,  dass  er  auch  in  kleinerem 
Rahmen,  als  in  dem  der  Huhne,  zn  wirken  versteht,  nnd  wnsate  die 
Znbflreriwhart  ebenso  zu  fesseln,  wie  in  heilere  Stimmung  zu  ver- 
setzen, was  den  richtige»  Uehergang  zur  nächsten 
Nummer,  der  Pi*«  de 


Es  trat  nämlich  ein  L:*hling  der  Wiener  und  Wienerinnen, 
Frau  Hansi  J  arno-Niese,  anf.  Schon  die  Ankündigung  ihres  Er- 
scheinen» wurde  mit  intensivem  Händeklatschen  auigeuominen,  noch 
lebhafter  applaudierte  Her  ganir"  Saal,  da  nie  auf  dem  Podium  er- 
schien,  nnd  als  sie  das  halb  gesnngene,  halb  gesprochene  Couplet : 
.'s  goldene  Weana  Hers*,  in  welchem  in  humoristisch  satjrischer 
Weise  die  Wiener  Gemüt hlichkeit  verspottet  wird,  beendet,  ertönte« 
wahre  Reifnllssalren.  Hatte  dieses  Couplet  ihre  Begabung  für  den 
etwa«  derben  .Weana  Hamnr"  bewiesen,  ro  überzeugte  sie  durch  dea 
Vortrag  dea  Liedes  „Der  Seelenwauderer',  da**  nie  die  teine  Komik 
der  Peberbrettl-Poesie  ebenso  meisterhaft  beherrscht.  Zum  Schlüsse 
»ang  sie  noch  das  Lied  „Wie  man  marschiert",  den 
Bravorufen  des  Publicum*  nachgebend,  welches  sich  mit 
Gebotenen  nicht  begnügen  wollte. 

Nach  einer  dreiTiertelstttndigen  Pause,  welchp  der  leiblichen 
Rri|uickung  gewidmet  wer.  ertfinten  in  dem  mittlerweile  snm  Tanzen 
hergerichteten  Vortragssaale  die  Klänge  eine«  Walzers.  Den  Lockungen 
der  vortrefflichen  Capelle  S  w  o  h  o  d  a  konnte  Niemand  widerstehen, 
nnd  in  wenigen  Augenblicken  war  der  Vortragssaal  wieder  dicht  ge- 
füllt von  einer  grossen  Anzahl  von  Paaren,  welche  sich  lustig  im 
Walzer teiopo  drebten.  rnanfbörlich  mussre  zum  Tanze  aufgespielt 
werden  nnd  es  war  -  man  h»re  nnd  staune  -  halb  fünf  Phr  Früh, 
als  der  letzte  Geigenstrich  im  Saale  verklang,  der  beste  Beweis  für 
die  Verve  nnd  Ausdauer,  mit  welcher  getanzt  wurde  und  um  die  so 
manches  formte  eines  grossen  Bslles  die  Veranstalter  der  Clubabend« 
beneiden  kann.  Dr.  F. 


«»••.teilende  I^giliistigHiigeii  für  Versicherungen.*) 

K.  k.  priv.  Wechselseitige  Brands  c  ha  den  -  Ver- 
sichern ngs-Anstalt,  I.  Baekeretrass*  2«.  Für  je  K  Halt» 
Versicherungswert  zahlen  in  Wien  wohnende  Mitglieder  a2  h,  aus- 
wärtige nur  anbelriichtlich  mehr. 

Erste  iisterr.  allgemeine  II  nf  a  1 1  •  Vers  i  c  he  rn  ngs  • 
Anstalt,  I.  Bauernmarkt  ■!,  Fitr  alle  durch  den  Ctub  eingegangenen 
Versicherungen  10"  „  Nachlas«.  (Anträge-Formulare  in  der  Clubkanztei.) 


W  ir  »«-icbi-n,  v„ 

ii  j»«l«r  ,„  b  |.|.in„.u„  <i,.l„Br„t„ii  (|,.u»„rl.  m^han 


KiRenlknm,  Ue.rMi*-afc«  und  Verlag  im  l 
ostoiT.  Kueabataa-Beuntui, 


Fur  die  l 
irr 


Msetma  vertut 
rrsai  atucaer. 


Druck  von  K  Spi*s  *  Co. 
Wien.  V.  Bezirk,  SuraOMtncaaso  Nr.  16, 
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k.  k.  österr, 

R«i  den  k.  k.  Siaatabahndirectioneu  gelangt  die  Lieferung  vou 
Arbeitsmaacbineu  nad  Werkatatteu-EinricutnDgen  zur  Ausschreibung. 
Vorlagetermin  iat  10.  Marz  12  Uhr  Jlittso  bei  den  k.  k.  Staata- 
bahndirvctionen  Wien  nnd  Krakau. 

NUiere  Bediognisae  siod  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Verordnung«- 
blatte  de«  k.  k.  Hnndelaminisieriums  für  Eisenbahn  nnd  Schiffahrt 
imd  in  der  Klagenfnrter,  Laibacher  nnd  Graier  Zeitung  eraiehtlicb, 
sowie  bei  der  k.  k.  8taaUbahndircetion  erhältlich.  (Zahl  4«25  ex  lW*ä.) 


der  Abferttgung.befne;nlaie  dt 

Wo  tkewce-Tnrylcie 

DiehMherfllr  den  Getammtrerkehr  er5ft*nete  Station  Wolkowce- 
Tnrylcze  der  ostgaliaiscben  Loealbabnen  wird  mit  dem  L  März  1902 
als  «elbstandige  Station  aufgelasaen  nnd  in  eine  Halte-  and  Lade- 
stelle umgeändert. 

JULIUS  PINTSCH  IM! 

Gasmesser-,  Gasapparaten-  ni  ,T-  u 

f.  Eisenbahnen,  Loconotiren  etc. 

fteewtulwlKttvhtunf  mltteUt  comprimlrtom  Oalgaj, 

Oelga.-  und  CompreBsiona  Anlagen, 


JOHANN  PÖLZ 

Tapezierer    and  Decorateur 

Wien,  VII.  Zlsgleroa«»«  33 

Mit  42  Jahren  Lieferant  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
der  k.  k.  «5«terr.  Staatshaltnen, 

Übernimmt  aad  verfertigt  «IIa  üattoac«n 

Elirlchtnnga-Gegenatind*  flr  Bureaax,  Prlvatwobanngea,  Elieihahi- 
Salon-Wagen  aad  Wartesäle 

sowie  alle  Decorationen  und  in  diese«  Fach  eintcfalagemle  Arbeiten. 


K.  k.  priv.  Oe»terreichi«che  Cradit-Anttalt  fQr  Handel  und  Gewerbe. 


Kundmachung. 

«ite  ardfillllrka  fleorral  Vfr.attiuiluni;  < 

■del  und  (1 


der  K  k  |..lv  ueilarremtuicheD  Credit  Amt»)«  ItJr  Uasdel  und  l  ..werbe  ilad-t 
D.«»et.U*-.  4«»  ».  April  4.  1.,  \hftd,  h  Ihr  im  «ruaeen  «•«et-Baal«  ,lM..»t..r 
»leV.arbe.  tu««!«,,  und  AKhlWkl«.V«rln«  iL  Keeheabacl.»..«*  »,  .Uli. 

Di«  .llmmboraehtig-l.n  Hm«  Amiod»«,  welch,  an  der  Uenerel-Ver. 
•  aramlaof  tli.ilnmb*wa  wilaeobeu,  Warden  hieran  eingeladen,  Ibre  A eilen  «emrnt 
<-ou|H>ne.  oder  die  deren  Stelle  .anratenden  DepoUeheine  der  An«talt  tpilr.lrai 
1*1  *.  Uli  d.  1.  »)•  <l»iii  etatalaBiaaaalgwa  Kadlamaine  in  d.pontrea  und  «wer. 
lu  Iii«  bei  dir  Llaaldalur  der  Altllll  ll.  Am  11.  (41  aa  Wodwntaatea  erm 


tu  Wlea  bei  der  Uaelaaiar  der  Hilm  (I.  Aa>  U..f  ti  aa  WocaenteKan  »ob 
»— 1«  Ihr,  ia  Brüne,  Karl.tad.  Uaaer«.  IT««.  k>i«kf»berir,  Trleet  und 
Trepp«  bei  dea  rilialra  der  Aa>ull  in  Bad«««!  uel  der  I  a'arlerk»  All 
ceiarlaeii  1  reditbaak.  ia  Berlin  bei  d.r  Wremen  der  IH.r.t.1.  ueaell.eh.n, 


ceiaelieii  ireditbank.  in  Breill  bei  d.r  Ulreriiaa  der  tlUfeate-Ueetllaeka'l, 
oder  b.l  der  Baak  flr  Baadel  aad  laduiria.  »d.e  b.i  8.  BkltarUder,  .-der  b*4 
■eadel  aaka  *  Ca., In  Rreilaa  bei  den.  Srkle.inbrn  Baakieraia,  ia  Ureedra  bei 
r  4  Kad.lpk,  la  Praakfurt  a.  «.  bei  de»  liireallea  der  l»l»e.ala-<i»aell 
«dar  bai  der  r  Iiialf  dar  Baak  flr  Handel  aad  ladualrle.  In  Harabanc 
»ekr»ia  4  Nein»,  In  Kala  bai  8al.  Operabel-  Jr  *  Ca.,  ia  U.ninc  I», 
lesatiebea  I  redlt-  tatuu.  in  laatkea  bei  Henk.  Flart  4  C... 


der  tllxeiselne.  1-eat.eke»  Credit-  «.aitall. 
In  Paria  bei  Ue  Kalkttklld  Prtrra. 
Wlea.  aan  l«.  Pabrnar  1K0J. 

K  k.  prir  ue.terrelrkieeke  Credit  Ae.lall  flr  Beadrl  aad 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 


Lieferant  derfck.  Baterr.  Staatsbahoen,  der  meiAtenöaterr.PriTatbahnen. 
ffett-AuMtetttiHu  Pari»  l'JUU :  UaUlene  Medaille. 


Rudolf*  Aiijrjisl  Rost 


WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

■Bar   Special  ItAt: 

Geodätische  Pi  äcisions  Instrumente 

Theodolite,  Tachymctef,  Univeraal-  n.  Nirellir- 
luuiiumente,  uile  firtlL  und  bergbauj.  Ver- 
aiej<?iin)|t'i-ln«trnniante  etc.  etc..  «owie  alle  Auf 
ndhnnBeräthr  und  Requisiten 
Instrument"!  auoh  ana  11  a  g  n  a  1  i  ■  in. 
Wiutrirte  Kalalngt  auf  Yerlonyat  gt  atu  u.  franr.n 


K.  k.  österreichische  ^  Staatsbahnen. 

Kiirii-s'D  ZuKvorhinduEgon 


«Jlaa   Af  1aef|  -  P.M.  - 
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«       WIM.  I.  WUlM.-hptl.  H. 

•»ktarW    '•^•avar  —  r  taVr/Uav»*  aar*  Taat 
llka,  i-  la.^aata. 

•«4  *■!•£»  rewaw.«aaa>eta«a  »ea>  aTiaMia 


MasctaloeDfabrlk  Aodritz 

Aktienge-Hellscbaff. 

Oampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hutten 
maechinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
Bau-  und  Ma8chinenguss. 

»Ue  IJirecttoa:  WIEN  I.,  Kohl  markt  1. 


P 

Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 


tlnininlniii. 
und  Stuhl- 
TiLiten-Hrbrl. 

U-ichtenter 


Hörhato 

Uli!  i    ll-rll  I.IL-- 

kraft. 


Daiierhalter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umscbaltung, 


ilaheraiii 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

Suecialittt:    Internationales  ElseDbaha-KartlerOfodell.  Die 
elnxlge  für  Kartterzweeke  «peelell  eonatrulerte  Ma«ehlne, 
welche  die  erfordern?»«  Wtderrtandafihlgkelt  l>e«ltit. 

Nach  gründlicher  Probe  ton  allen  Standard-Maschinen  wnrde 
die  New  Century  C'aligrapb-Kartier-Maücliine  aoaacfaliesalii'h  bei  den 
kOnigl  ung.  StaaLsbahneu  eingeführt,  nnd  IUO  SlOek  als  erate 
Bestellung  In  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  ateht  aeit  December  lt'OI 
in  fortwährendem,  dienatlichen  Gebrauch. 

Nlhere  Autkunft  durch  die  General-Rtprltentan;  für  Oealerreich 

SCH  WANHAEUSS  ER 
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Kitirichtung  von  -    Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen. 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen.  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Barggasse  106. 

Fabrik  eltkirMitr  liularftartiktl  für  Stark-  und  SchicachiUroin. 
Die  p.  t.  Herrtl  Bahnbeaavten  genlesse»  ermätilgte  Preise. 


=  08TJUÜEB  : 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

iler  H*jmot«r»chfc>C«otrAlh«ijrang«-  nsd  Ani*r*t«-B»ii-A».ult 

Wien — IC  ihr-  Oetraa. 
Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
WiiH.sor.stationoii,  PulNorai'ter.  Injectoren,  Condenstöpfe, 
Wassfrabsrheider,  SlriiliUppurnlr,  Kippenlieizkörper. 

Contmi-Burcuu :  Wien,  VIII.  PUrlstengasse  18. 


jUicrWOchtu 


K.  I  iriT.  BrüclenwajPE-Falirit 
C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  n.  k.  f 1 1 [Jiv;"r; ai. 1 1 Q 

WUn-Atigsxidort 

mengen  laoamotiv-.  Waggon-,  Strassenfuhrwf  rVs-  n.  Msgaihs 
Brücktawagen,  Gold-,  Sl.ber-  und  alle  Gattungen  Schalen- 
Wagen  ete. 

Wagen  alt  automatischer  Regletrlr  Einrichtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Central-Kanxlei  onil  Haupt-Niederlage: 

L  Aiademieatraeee  4.  WIEN  Boke  Maximilians tr.  8. 

iKatntiatTlaa.) 


£     fckemWt  Faltst-  IVkiii  -  Brürktawac«  ilic  Qnleli«a»Mr.  £ 

S      hr*be»g  mmt  M«o»r«r«,k  rQli«x.il  ml»r  in  sumImtd«!  lUMta  JJ* 
moi.tin.  St«:ni-  »4  KrjrUtrlr-KlnrknUnic  fir  die  a-ui»  Tragkraft 

In  Anwendung  auf  aammtllchen  österr.  ungar.  Eisenbahnen. 


I'flv.  ;  kl     Huf-  BOj 

krlu«  (  umurri-iii  arvwkwa. 


Vitt n  aim  Lieferant. 

k> ins  Ciuiiku  gewatkwa. 


t'iRrntlium,  i tei  •■  und  Verlas  dea  riab 

oHorr.  KweuLaha-tieuuttm. 


.Exsiccator"  de  Bitter, 

!!! Vernichtet  Hausschwamm  und  Mauerfeuchtigkeit!!! 

IlluKtrirte  Broschüre)  gratis. 
Comptoir  im  e'genen  Hause:  HIV  Parkgasse  10. 

Telephon  8080. 


„DER  CONDICTEIR"  ' 

OiTicielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

er»fh*i,,l  lOmmt  im*  Jahr*. 

Aetirtrrunn"Li>   wekbt  •*i#*li*ti  d#a   Krvrli«icuii)(t lernt taitni  der 
ITvfta  »litrMen.  er«cbfitxn  all  Kachl'Mff*  und  ««rd«n  d«m  P.  T.  H«rrr« 

AI  i.rneirr-i,  S'»Hi  (Lad  frkKCO  ÜftClig«, i*fftt.  —  Vif  Tbc.l»:  lW«T»irh. 
Unffi'n,  AkUlMtd,  •Hut  »In/ela  ln»i.a\r.  —  r'rtmtimrraiinn»  tirbttttr  f«r 

gui*  J«Jir  Ii  K  (mit  franro  P«»trtri«Tjduii#k. 
Int"  ln#  Den«  I  K  M  h.  Bit  fr  .wo  Nftm»R4attr  I  K  4t  a  —  Kielt« 
Aühiiiif  um  iütEiAlirhen  Fahrpläne*  l'ion  *>»  h,  Irufo  per  Patt  7tfh. 

PRÄHUMERATIOVEV 

welch*  m  jrdtao  b«l,«bt«au  T**jo  lWtr,f.B*a   kön»tn.  }t>>loch  nur  pani. 
jiltrig  *n«io<'mm-i.  wtfdci«,  eralile  f*r  fMUbveUiUft.  d*  Xacbu*..m«- 
Scnduniftn  den  wnt-i.tlitlt  Ttrtlicuarn . 

Die  Vtrlagthandlieg  R.  v.  WALOHEIM  In  Wlea, 

VII  Selfeajraaie  '> 

Expedition:  |.  Stkulerilra«,«  IS.  1 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlepk.a 

Nr.  liSM. 


WIEN. 


TflfBllB 

Kr.  15a». 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering, 
vormals  H.  D.  Schmld. 

OecrOndet  1831. 


Maschinenbau:  Alle  Erzeugnisse  de*  .allgemeinen  efaacbiaea- 
blM" 

Hebienge  und  Krahne, 
DraliUtiftenafaaehinen, 
Hydraulische  Nietmaaebinea, 

aase  rata  tions-EinrichtungeB, 
Drehscheiben  n  Sobiebebobnea  etc  tu. 


als  Specialis 


_  ,  Eiaenbahn-u.Trauiway-Wagguus, 

WaggOnbaii:  Dniabm,  Sebueepflüge  ete.  etc. 


Unifo  rmirungs-Etablissemeht 

Wilhelm  Skarda 

WIES,  IV.  Brz.,  FuioritetmtraMe  A>.  SS. 

Crrdit-Ertheilanff 

für  dl«  Herren  k.  k.  und  rriv»l  t-jw!iib.iUn]i<-»mt«n.  Pmrprcit  werden 
auf  WuiiAcU  fruji-.'4»  lueracudet. 


Prack  von  R.  Spi*»  a  Co. 
Vlea,  V.  Inns,  Straiuaenga*»«  Nr. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redactton  und  Administration! 

WIKK,  1.  KKhnbKhlUH  II. 
Tilapho»  Nr  *8». 
ro»t»p«rcu«*o>Conto  dar  Adminl. 
»in-.  .:.    .Xr.  BO«.»l». 
Fo»Up»re**»*Ji-timto  iln  Club: 
Kr.  BBO.il*>. 
Roitriff*  werden  nach  dem  Tom  1U- 
dactlone-COBltB  fciigfpt.fr,  T.rlt* 

honoriert. 
MuaKrlpU  wordan  Dicht  »arOoh- 
"lt. 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1-,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  in..  Poitvcraandung 

Ii  II* Ii» r  Ii- Ii  Ii  I  li.-arn  : 

Ouijlhrll  K.  10.  Hall  j  ir-.r  u  K.  B. 

Für  di»  IX-nUrk«  Knrh: 
Gaaijehrig  Mk.  lä.  llslbjlbrl«  Mk. «. 

im  abrief»  A»el«n«5e: 
OiBijlhn«  Kr  J»  HaH-JthntfFr.  10. 
><      u-..t.-  I ..  fur  il  ,i  I I  -  I  Ii  »o  rl»!  - 

Spieltage*  4  M'lnin.-M  Iii  Wien. 

Kluxelon  Summern  30  Heller. 
Offen*  R*el»m*ti<iu*ci  portofrei 


N°-  8. 


Wien,  den  10.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlungs-Beüingungen  laut  Ueberelokommen. 
Für  Staate-  und  Privat  Bahnbeamte 


^  Kmpfohlcni!w«rtv.ito  directo  Erze-ugungs-  und  Bexugsqueilte  i«t  dl», 

Z  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

I 

1 


Fri.atb.  7  K. 


SUaUb.  1»  K. 


20,  «4.  ZS.  tt  »I*  3«  h 


„Zar  VordianatmedaUle" 
Wien,  VD;,  Burggaaae  Nr.  33. 

llrgrU  >n(.  l  1836. 


Telephon  Hr.  3986. 

P*«I  l  leirUft  «IW10. 


•JOHANN  PÖLZ 

Tapezierer    und  Decorateur 

Wien,  VII.  Zteilergait«  33 
wlt  42  Jahren  Lieferant  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  bexw. 
der  k.  k.  usterr.  HtaatnliaJinen, 

übernimmt  and  TcrforUgt  all«  Gattungen  _ 
Oarlrt«— |*  .eganataart*  für  Bureau*.  Pr  IvaUiohniingea,  Eisenbahn-      Spt>cUUtSt..  PoririUa  i  I«  Rea.bri.ndt,  Erhabene  Bilder  (Relief). 

Salon-Wagen  »ad  Warteaale               ..                  •«>  Für  die  Herren  Eiwnbahnbeamten  M-A  Rabatt.  ~*l 
■owie  alle  Decorationen  ond  in  dieae»  1-aeh  einschlagende  Arbeilen.  ,        e-a»  __ 


l'r&mllrt  mit  Blu-ea-DIploBn,  Gold.  MedaUlle,  etc.  elc 

PkotönrapMsches  WIEN,  VIIL 

Atelier    »L/V9  ©  Atatrasse  27. 


UIHPE1U 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Omni,  and  HaBfiebllieke, 

Röhr«n  aller  Art. 


AAGEN 

aaaaatar,  verteuerter  Conatructlonen. 

Decimal-  nl  LanfEewichts-BrücteDwaaeeB 

Hl  Heu  ul  Klees,  für  Handel  i.  VerkaBre-,  Fabnk»- 
und  Kllenbiho  Zwacke-, 

c.ia,.,di>  ee.en.ch.ft  für  gm»  Iii  Mascütneg-FalirtcatioB. 


w 


W.  GARVENS,  Wien  (.rXL* 


Kataloge  trratla  und  franoo. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

1  ■  '  n  Blelrakre.  Ilklblerke.  Si»»nl*l.  BIfllJ.eBibeB.  Mekbletbe ,  »II«  Uailun«on 
rrrilakle  Bleeb«,  ao-a-l*  irritable  Vi  ellenblerbe,  .errlnktea  Draht.  Srkw»rt- 
ul  Weliiklerbe.  di«er»e  Mrehaurea  n  hllll|P»t«a  l'reieari 
Lieferant  varachiedener  liet*rt.-uiin»r.  Eiernbahn-VerwaltuOKeö. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlrplm« 

V.  I&S33. 


w  1 1 :  n  . 


Trlepkea 

>r.  I&.US. 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDOLF  SCHMIDT&C- 


fülLENFABRIKu.  STAHLHAMM  ERWERK 


Special-Artikel; 

Fellen  nna  Prima»  Ttegolgueaatahl, 
Präclalon»  Fellen  feinet  er  Qualität, 


Werkzeugatahl  In  unübertroffener  Qualltat. 
Bobwelaeatahl,  ~ 
Steinbohrer  Stahl, - 


=  Faloiil-Klulir«>«l«'r- II  Ummer. 


WIEN.X.Himberqerstr.lgl 


Aufhauen  abgenütiter  Feilea  »acta  neuem  Aboanemeat  System,  wo- 
bei der  Bettand  erhalten  bleibt  uad  Neuanschaffungen  fortfallen. 


Google 


AZE'S  Gesellschafts-  Reisen 

naeh  dea 

Erholnugs-  und  Vergnügungs-Stationen 

~~~ ~— "*  TO» 

Oroe.britannien  und  Irland  and  dea  Continent, 
Special-Arrangements 
ffir  Paris,  Schweiz.  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphfne  und  Savoyen  etc.  etc. 


fl-Q  rrcx'"  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VJctZit7     Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Weh 

%f^*  Programme  grtlii  und  frnnoo. 

HENRY  GAZE  &  S0NS|2*%J^ 

London.  j  32,  Weitbourno 

>\  II  >    I.  Sehottearlng  3. 

München:  Promenadeplnti;  5. 

Lucerne:  7,  Alpenstra«»e. 

Karlsbad:  Alt«  Wiese  Haas    Rother  Adler«. 

Marlenbad:  Stlnil  k  Stern  (gegenüber  Kreuzbranneu). 

Franzensbad:  Carl  Wlederwana  *  Co. 

Kola:  Douikloster. 

-=-  Filialen  In  allen  Städten.  -— - 

jiflnujiiminiiininininininininiiiiiiiiinuiianiniDiiiiDiBiBiniuiiiiuuuluiuiuuluiuiuiiiniiiiiiiuiiiiii. 

Einrichtung  von:   Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  tltktritclitr  Beäarf.artikel  für  Stark-  und  Schwach  «trom. 
Die  p.  t.  Herren  Bshnbcamten  genltssen  ermis»l|te  Preise. 


m  WILHELM  BECK&äOHlLiLMritfuiiin 

WIEN. 
VII!  1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Centrale.  I  «ladt-Mederlaft-e. 

a  Sorten.  Fein«  Herren-Garderobe, 
Bportk  leider. 


I  /rflUft», 


Aufzüge  u.  Krahne' 


aus  Jet  ffa  k-  n  k. 

|  Hof-Maschinen  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplatz  4     ^  Freissler 
Budapest,  VI.  Davidgasse  2  Ingenieur 

b«feset  lieh  Mlk  3A  Jahren  aoawchUeielleh  anll  iei  Kw  u^nnj  illir  Arten  v.ta  \af- 
I»irrn  und  krakn«  nach  et«ea,r  b«.ihrur  Coaeimciloa  tnr  UgokSu.pr,  H»\nlwk , 
iurUrfabiiUn.  Ilraarmra  u„,i  BmarrrlrB.  Hot.  U  «..d  rrli»tMu«r. 


Freiaeourant  graue  und  franco 

Hotel       Wien,  VIII  1 

Hamnierand 

Lift  and  elrklr.  Monala- 
Urkl.  Arrangemaota. 

Triinsenxl-tjuartlere  für  die 

ii«»-»  k.  n.  k.  Ofleltrt. 

KELLEREIEN 

des  II  Atel  Hi.aranieritnd 

VIII.  Ftorlanlsaaae  8 
HViae  in  FUtrkra  a,d  t.rbinarn.  tttir 
/.nett  Haag  ■»  .  rf.i  i  ai  Wimu  Tnoler, 
Kälterer.  Wala«  m  l  r.nh.  11  ■  Annahme 
v.>n  ti>  I.iUf»  von  Kl  —  per  l.it.-r  aufw. 
<uir~t«ilt  Onttrrelrtrr  u  r«*»rw»  ar. 
K-mofDiairw  FlMelnnw.i»  Keller«!. 

C.  F.  Wischeropp  &  Co. 

Wim  IX.  Wa<afsniii  7. 

Sipalrollen  ^  *u"  "fiLut     """  '{AUI 

MMR  rTen<»winnRn  .-  »*>'»iw*..  y-^ 

UphpVPrV7pnffP  *11,,r  Art    Iitttflil,  lUfter,  FleacKr-lifäire  et-.' 
nCUbnol  äitjUgC  Wrrkirrjrea.  »erkieagauarbiarn.  liienerri 
Morgaa'a      *r,,Wtl  relaste  Marks. 

P»t  -Tl»ffrl  nan  vvrlaaa'e  Prolaüalrii 


HÜTTEE  &  SGHEAHTZ 

k.  n.  k.  Hof-  and  aasschl.  ;.rlv. 

Sitiirura-,  Dniltevtbt-  und  Geflechte-Fitrik  ni  Perfrrä-iiutill 

WIEN.  atariahitf,  VuidnitUi'.gejao  Nr.  16  and  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Mesilngdraht-Oewoben  und  Geflechten  flu  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aaoheakasten.  Rauchkaatengltter  and 
Verdluhtungsg-ewebe;  ausserdem  Fanater-  und  Ober- 
Höhten  -  Schutzgittern,  patentlrt  gepraaeten  Wurf 
gittern  (Ur  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  für 
alle  Moutanzwedce  als  besonders  vorteilhaft  empfehlenswerta, 
sowie  rnndgeloohten  und  gaaohlltztan  Ersen-,  Kupier-, 

Zink-,  Messing-  und  Stahlbleohen 
in  Sieb- and  Sortlr-Viwldirangen,  DTahlaetlen  and  allen  in  dieses  Faea  Mb- 
icM*gtÄ«i  Ai'.Ueln  In  louuillokitor  Qualität  su  dr-n  bUIlgitas  Preiste. 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV./2.  Starhemberggasse  Nr.  »4. 

Alliier  für  i 


6itraa«st  tat  Jaare  U71 

srif  l.tLIT\Tl!S:T..ea««iile.  Nl»«Ulr-la»trna*Bte.  >l-  ..:  ..  ir 


M  fcl  1  \l  1 1  \  I  F  *  :  l .  rwMLM!  .ineiiir-ia.iruimru,'-.  at.i,..ij- 

1'UaiBftar,  WiakrU»lf|ttl.  Wlake1tr»aini  la.  Siir»llir-  Ml 
««MlaltfS,  .»u.,iM  k.UW.  Mahl-  a  4  L«ia«aata.bta4er. 


Firma  gegründet  lööl- 


PAGET,  MO  ELLER  &  HARDY 

Julius  Moeller,  J.  fieorge  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  X*i«iii<»rs?;a»sirse  13. 


»thon  Nr.  »OS. 


Tel  -Adr. :  Paac'mtler. 


Oesterreichische 

Schuckert  -  Werke 

Wien,  II/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung 

Dynamo -Maschinen  und  Elektromotoren  für  Gleichstrom  and 
ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drebslrom),  Sctialtapparate, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  alessinstrauieute,  Wattstuidenzäkltr 

(System  Schuckert). 

Speclalltaten:  Elektrische  Stressenbahnen,  Industrie-  u.  Gruben- 
bahnen, Locomotiven,  elektrische  Betriebseinrichtnngen  fOr  alle 
Industriezweige,  Aufzuge,  Ventilatoren,  Pumpen  n.  i.  w.,  Fahr- 
bara  elektrische  Bohrmaschinen. 

Wiener  Inatallationsburean:  Wien,  VI.  Mariahilferstrasse.  7 


K.  u.  k,  a.  pr.\ 


idb.  Fabriken 


massiv  gebogener 


ftebrücler  Thonet 

WIEN,  Stelansplalz.  BUDAPEST  Waltznerg.mse  11. 

BRÜNN,  Thonethof.    PRAG.  Obstgasse.  GRAZ,  Tliüiietli.n. 


oni<r«liJi.'ci  ihr«  nur 


(J»  rtgrn'  V»ikaufiliSuj»r  Im  Ausland«) 


H,....laru..ln      l'r.i-U.l.t,  gratil  und  frat.1.» 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


8. 


Wien,  den  10.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clubveisammlang.  GeneraiTerMmnilnng.  Der  Bau  de«  SimpIon-TanneU.  Von  Ambro*  Erbetei  n.  Einflaa«  der  Laekierang  der  Eiaen- 
bahnwagen  anf  die  Oekonomie  dea  Emen  bahn  betriebe«.  Von  Karl  Spitzer.  (Schlnss.)  Zar  Haftpflicht  der  Ei-ieubahnea.  Von 
Dr.  Wilhelm  Kowari.  —  Elektrische  Bahnen:  Eröffnung  der  Berliner  Hochbahn.  Die  ente  elektriaeh  betriebene  niiterbehn 
Berlins.  Die  elektrischen  Strs-L-senb&hnen  in  Sachsen.  —  Chronik:  Peroonalnachricht.  Geaangrerein  Saterreiobiacher  Eisenbahn- 
beamten  in  Wien.  TraBaporteinimhnien  der  k.  k.  österreichischen  Staats  bahnen  im  Jeaner  1902.  Die  Unfälle  anf  den  Österreich  ischen 
Eisenbahnen  im  December  1901.  Znu  Beitritt  der  französischen  Bahnen  zum  Rnndrolseverkehr.  TitelänJerun^en  bei  den 
kttnigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen.  Be.schlenuiL'wig  der  Gaterabferti(;nn^.  Der  grosse,  eiaerne  Getreide-Silospeicher  der 
Great  Northern  Bailroad  In  Lake  Saperior.  Der  gegenwimige  8tand  der  aibirischei,  Kisenhahn.  -  Clubnnehriehten: 
Bericht  (Iber  die  ClubTeraatumluDtf  um  25.  Febroar  1902.  Beriebt  Ober  die  ClubTeraammlong  an  4.  Mär*  1902.  Ausgeschiedene, 
mit  Tod  abgegangene  und  neu  beigetretene  Mitglieder.  Anzeige  der  XXV.  ordenüichea  OtHnlversnmmlnng.  Anzeige  der 
Wähler- Versammlung. 


Clnbveraamnilung:  Dienst««,  den  11.  März  1902, 

'  .7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Leopold  Gegen- 
bauer, Phil.  Dr.,  k.  k.  Universität?  - Professor,  über: 
„Hui  vergnstner  Oetia-reicJier* .  (Das  Leben  und  die  wissen- 
schaftlichen Verdienste  Petzvals). 

Nach  Schluss  dea  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clnblocale. 

Generalversammlung:  Dienstag,  den  18.  Marz 

1002,  fi  Uhr  abends,  dann  Vorführung  von  Skioptikon- 
bildern  ans  dem  CameraCInb. 

Der  Bau  des  Siinplon-Tuiiiiel». 

Vüo  Ambro«  Erbstein,  Adjnnct  der  k.  k.  Staatababnen. 

Im  Herbst«  des  vorigen  Jahres  war  ich  im  Begriffe 
durch  die  Schweiz  und  Frankreich  nach  England  zu  reisen. 
In  Zürich  fiel  mir  der  SimplonTnnnel  ein,  und  ich  schwenkte 
von  meinem  ursprünglichen  Ziele  ab. 

Tn  den  folgenden  Zeilen  will  ich  nun  versuchen,  ein 
Bild  des  Gesehenen  zu  geben,  wobei  die  landschaftlichen 
Eindrücke  dieser  Tour  ganz  unberücksichtigt  bleiben  sollen. 

Wer  den  Tunnel  besichtigen  will,  muss  wie  zu- 
Besteigung eines  hohen  Berges  ausgerüstet  sein.  Die 
Galerie  von  Brigue  —  die  Operationsbasis  des  Baues  — 
welche  sich  auf  mehr  als  eine  Meile  weit  in  und  längs 
des  Monte-Leone  erstreckt,  und  welche  trotz  der  zahl- 
reichen Acetylen-Brenner  von  je  20  Kerzen  Leuchtkraft 
in  ein  staubiges  Dunkel  gehüllt  ist,  wo  die  durch  die 
Ventilatoren  verursachten  heftigen  Luftströme  durch- 
ziehen, wo  Eisenbahnzüge  rollen,  herabgefallene  Steine 
den  Weg  versperren  und  die  Schusse  des  Dynamits 
knallen,  durchwandert  man  nicht  mit  dem  Spazierstocke 
in  der  Hand.  Die  Reise  von  dem  kleinen  Orte  Brigue 
geschieht  mit  der  eigens  mit  einer  Spurweite  von  80  cm 
angelegten  Eisenbahn,  auf  welcher  kurzen  Strecke  Güter- 
und Personenzüge  verkehren.  Die  ersteren  befördern 
natürlich  nur  das  gesprengte  Material  und  sie  werden 
von  Dainpflocomotiven  gezogen,  dringen  aber  nicht  bis 


an  das  Ende  der  Galerie  vor.  Die  Locomotiven,  welche 
die  Arbeiterzüge  führen,  haben  als  Triebkraft  comprimierte 
Luft.  Diese  Locomotiven  sind  kleiner,  nicht  so  schwer 
wie  die  Dampflocomotiven  und  schlüpfen  leicht  durch  das 
immer  enger  werdende  Gewölbe  hindurch.  Die  Wagen  der 
Arbeiterzüge  sind  offen  und  nur  mit  Holzbanken  versehen. 
Diese  Züge  verkehren  dreimal  im  Tage,  immer  wenn  die 
Ablösung  der  Arbeiter  stattfindet,  und  zwar  um  6  Uhr 
morgens,  2  Uhr  nachmittags  und  10  Uhr  abends.  Jede 
Partie  arbeitet  acht  Stunden.  Nach  der  Nachtarbeit  haben 
die  Arbeiter  24  Stunden  frei,  sonst  nur  16  Stunden.  Die 
Nachtarbeit,  weitaus  die  schwierigste,  trifft  jede  Partie 
einmal  in  zwei  Wochen.  Jede  Partie  besteht  aus  ungefähr 
fünfzehn  Mann  mit  einem  Ingenieur  und  zwei  Vorarbeitern 
an  der  Spitze.  Ks  kann  nur  eine  geringe  Anzahl  von 
Leuten  auf  einmal  arbeiten,  weil  der  Arbeitaraum  immer 
kleiner  wird  und  am  Ende  nur  mehr  einige  Quadratmeter 
Bodenfläche  aufweist. 

Der  Ingenieur  im  Dienste  ist  der  Coramandant,  der 
die  Richtung  der  Vorwärtsbewegung  angibt,  die  Sprengungen 
leitet,  die  Arbeit  einstellen  lässt,  wenn  Gefahr  droht,  und 
der  für  die  Sicherheit  des  Lebens  seiner  Mannschaft  zu 
sorgen  hat.  Die  einzuschlagende  Richtung  ist  natürlich 
von  der  grössten  Wichtigkeit  Ein  Fehler,  und  die  beiden 
Sectioneu  von  Brigue  und  von  Iselle  (auf  der  anderen, 
italienischen  Seite)  —  20  kro  weit  voneinander  entfernt  — 
treffen  sich  nicht  an  einem  Punkte.  Die  beiden  Sectionen 
rücken  zudem  nicht  gleichmassig  vor,  denn  die  tägliche 
Leistung  schwankt  nach  der  Harte  und  Beschaffenheit 
der  Felspartien. 

Um  einen  sicheren  Anhaltspunkt  für  die  einzuhal- 
tende Richtung  des  Tunnels  zu  schaffen,  wurden  vorerst 
auf  beiden  Seiten  ganz  kurze  Tunnels  gebohrt  ,  die  äusserst 
genau  trianguliert  wurden.  Diese  kurzen  Orientierungs- 
tunuells  berücksichtigen  nur  die  geradlinige  Trace  des 
Tunnels,  welche  20  km  lang  ist,  und  lassen  die  auf  beiden 
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Seiten  sich  ansetzenden  kleinen  Curven,  von  welchen  die 
bei  Brigue  sich  nach  rechts  wendet  und  dem  Laufe  der 
Rhöne  sich  anschmiegt,  jene  bei  Iselle  in  entgegengesetzter 
Richtung  dem  Doveriafluss  parallel  läuft,  ausser  Acht. 
Diese  Curven  sind  durcli  die  auf  beiden  Seiten  geplanten 
Bahnhöfe  nothwendig  geworden.  Die  Anfangspunkte  der 
geraden  Linie  des  Tunnels  sind  auf  beiden  Seiten  mit 
Reperepunkten  markiert.  Stellt  sich  der  Beobachter  auf 
einen  zwischen  der  Oeffnung  des  Orientierungstnnnels  und 
dem  Reperepunkt  liegenden,  geometrisch  bestimmten 
Punkt,  so  wird  er  genau  in  der  Fortsetzung  derselben 
Linie  die  Acetylenlichter  finden,  welche  längs  des 
Tunnels  brennen.  So  verfährt  der  Ingenieur  mit  Zuhilfe- 
nahme seiner  Instrumente  bei  der  üeberprflfung  der 
Trace.  Während  der  Arbeit  im  Innern  bedient  man  sich 
eines  viel  einfacheren  Mittels.  Man  schlägt  in  die  Mitte 
der  oberen  Wand  des  Felsens  drei  Haken,  und  zwar 
zwei  in  den  schon  gebohrten  Theil,  wobei  die  rückwärts 
befindlichen  Lichter  als  Visierpunkte  dienen,  und  den 
dritten  ganz  am  Ende,  wo  die  Bohrung  fortgesetzt  werden 
soll,  und  hängt  auf  diese  Haken  Senkblei«.  Diese  drei 
Schnure  müssen  in  eine  senkrechte  Ebene  fallen,  wenn 
die  dritte  Schnur  die  genaue  Richtung  angeben  soll. 

Die  Artillerie,  welche  die  Felsen  des  Monte  Leone 
bezwingt,  ist  wohl  vervollkommt,  die  Verbesserungen 
bedeuten  aber  keinen  wesentlichen  Fortschritt  gegen  die 
bei  den  früheren  Tunnelbauten  angewendeten  Maschinen. 
Beim  Baue  des  Tunnels  durch  den  Mont-Cenis  wurden 
zum  erstbiiinale  grössere  Maschinen  verwendet,  beim 
St.  Gotthard  wurde  das  Schiesspulver  durch  das  Dynamit 
ersetzt  und  auch  schon  Bohrmaschinen,  System  Brandt, 
benützt,  und  beim  Durchschlage  des  Arlberg-Tunnels 
wurden  theils  Percussionsmaschinen,  System  Ferroux, 
und  theils  Brandt'sche  Bohrmaschinen  verwendet  Die 
von  dem  schon  verstorbenen  Hamburger  Brandt  — 
einem  der  Anreger  und  Gründer  des  Unternehmens  des 
Simplon-Tunnels  —  construierten  Bohrmaschinen  greifen 
den  Felsen  nicht  durch  Percuasion  an,  sondern  sie  zer- 
reiben, zersägen  den  Felsen  durch  fortgesetzte  Bohrung. 
Die  Triebkraft  ist  hydraulischer  Druck  von  rund  100  At- 
mosphären. Man  hat  für  die  Herstellung  des  Simplon- 
Tunnels  einen  Zeitraum  von  sieben  Jahren  berechnet, 
genau  dieselbe  Zeit,  welche  für  den  15  km  langen  Gotthard- 
Tunnel  gebraucht  wurde.  Zieht  man  aber  die  für  den 
Durchschlag  des  10-3  km  langen  Arlberg-Tunnels  aufge- 
wendete Zeit  von  3  Jahren,  5  Monaten  und  4  Tagen 
zum  Vergleiche  heran,  so  erscheint  die  veranschlagte 
Bauzeit  des  Simplon-Tunnels  eher  länger  als  kürzer.  Es 
hat  auch  den  Anschein,  als  ob  die  Zeit  von  sieben  Jahren 
überschritten  werden  wird,  weil  besonders  in  der  südlichen 
8ection  störende  Zwischenfälle  aufgetreten  sind. 

Zur  Aufnahme  der  Dynamitpatronen  werden  in  den 
Felsen  Löcher  mit  einem  Durchmesser  von  10  cm  und 
einer  Tiefe  von  130  m  gebohrt  Die  Dauer  dieser  Operation 
hängt  von  der  Härte  de»  Felsens  ab.  Im  October  des 
vorigen  Jahres  wurde  bei  der  Section  Brigue  eine  tägliche 


Leistung  von  m  erreicht.  Das  ist  bisher  das  Maximum 
(Arlberg  8  4  m).  Der  Felsen  des  Monte-Leone  besteht 
aus  Glimmerschiefer  und  aus  achleferhaltigem  Gneis.  In 
der  südlichen  Section  gelangte  man  zu  einer  Schiebte 
Gneis  —  Antigorio-Gneis  genannt  —  welche  so  fest  ist, 
dass  alle  angesetzten  Bohrer  entzwei  brachen.  Doch  die 
Ingenieure  Hessen  nicht  locker  und  man  erreichte  trotz 
dieses  ungünstigen  Umstandes  ein  Vorwärtskommen  von 
4  44  m  per  Tag.  Kaum  war  dieses  widerspenstige  Gestein 
bewältigt  und  die  Vorrückung  in  eine  leichtere  Compo 
sition  von  glimmerartigem  Kalkstein  gelangt,  als  eine 
neue  Schwierigkeit  auftauchte.  Zwischen  den  beiden  eben 
genannten  Schichten  sprang  ein  starker  Wasserstrahl 
hervor,  der  das  enge  Arbeitsfeld  überschwemmte  und  die 
Fortsetzung  der  Arbeit  mit  den  Maschinen  unmöglich 
machte. 

Der  gewöhnliche  Zufiuss  an  Wasser  beträgt  in  der 
Galerie  Brigue  128  Liter,  in  der  Galerie  Iselle  215  Liter  per 
Secunde.  Hier  stieg  er  aber  plötzlich  auf  590  Liter  in  der 
Secunde  und  die  Temperatur  sank  von  26°  auf  18°  C. 
Diese  TJeberschwemmung  schien  aber  die  Ingenieure  nicht 
besonders  zu  erschrecken.  Eine  wirkliebe  Gefahr,  die  das 
ganze  Unternehmen  in  Frage  gestellt  hätte,  wäre  dann 
vorhanden  gewesen,  wenn  diese  Wasser  aus  dem  grossen 
See  Avino,  der  am  Südabhange  des  Monte-Leone,  2240  m 
hoch  liegt,  gekommen  wären.  Doch  die  herbeigerufenen 
Experten  versicherten,  dass  dieser  See  einen  ganz  felsigen 
und  dichten  Boden  und  ebensolche  Ufer  habe,  und  dass 
die  Ueberschwemmung  durch  unterirdische  Quellen  ver- 
ursacht wurde,  die  sich  in  dem  leicht  durchdringlichen 
und  lösbaren  Kalkstein  vorzugsweise  bilden.  Um  den 
heftigen  Wasserstrahl  zn  bändigen,  wurde  an  Ort  und 
Stelle  ein  Bassin  gemauert,  das  Wasser  darin  aufgefangen 
und  mittels  eines  Canales  abgeleitet  Der  Wasserzufluss 
war  auf  860  Literper  Secunde  gestiegen.  Ueber  dem  Bassin 
wurde  eine  hölzerne  Brücke  gebaut,  und  nun  konnten 
die  Arbeiter  sich  an  die  Fortsetzung  des  begonnenen 
Werkes  machen.  Allerdings  war  nur  die  Handarbeit 
möglich,  Maschinen  konnten  nicht  aufgestellt  werden. 
Der  Fortgang  der  Arbeit  in  der  südlichen  Section  hat 
biedurch  eine  bedeutende  Verzögerung  erfahren.  '  Die 
nördliche  Section  war  immer  voraus,  im  October  wurden 
dort  211m,  im  November  197  m  geleistet;  die  Section 
Iselle  ist  im  October  nicht  um  einen  Meter,  im  November 
nur  um  29  m  weiter  vorwärts  gedrungen.  Die  harten 
Felsen  von  Antigorio  und  die  darauf  folgende  grosse 
Wassermenge  haben  bewirkt,  dass  die  Section  Iselle 
bisher  um  1715  m  zurückgeblieben  ist. 

Die  ganze  Maschinerie,  sowohl  die  Bohr-  als  auch 
die  so  nothwendigen  Ventilationsmaschinen  werden  durcli 
hydraulische  Kraft  angetrieben.  Der  verstorbene  Brandt 
wollte  von  der  Elektricität  in  diesem  Falle  keine  An- 
wendung machen,  und  er  bevorzugte  die  Kraft  des 
Wassers,  weil  sie,  wenn  auch  nicht  stärker,  so  doch 
billiger  ist,  und  weil  die  Maschinen  einfacher  und  ihr 
Transport  nicht  so  schwierig  ist. 
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Vier  Kilometer  stromaufwärts  der  Rhone  zweigt  ein 
cementierter  Canal  ab,  der  das  Wasser  in  ein  50  m  Aber 
dem  Eingänge  zur  Galerie  gelegenes  Reservoir  fährt. 
Mittels  der  darin  befindlichen  Wassermenge,  respeetive 
des  Druckes,  werden  die  Turbinen  getrieben,  welche 
1550  Pferdekräfte  liefern.  Auf  der  anderen  Seite  ent- 
wickeln die  Wasser  der  Doveria  1700  Pferdekräfte.  Die 
Elektricität  wird  erat  später  angewendet  werden,  and 
zwar  zur  Führung  der  Arbeiterzüge.  (Die  Arbeitercolonie 
und  alle  äusseren  Arbeitsstellen  sind  schon  jetzt  elektrisch 
beleuchtet) 

Wenn  man  die  unter  einem  Drucke  von  94  Atmo- 
sphären arbeitenden  Bohrmaschinen  erzittern  und  hin- 
und  herwanken  sieht,  ist  man  erstaunt  über  die  winzig 
kleinen  Röhren,  welche  eine  so  grosse  Kraft  in  sich 
bergen.  In  Iselle  ist  die  Production  des  Druckes  durch 
9910  m  lange  Rohren  mit  12  cm  und  auf  6300  m  mit 
1 0  cm  Durchmesser  erreicht.  In  Brigue  sind  die  Röhren 
länger  und  noch  schwächer.  Im  ganzen  ist  die  Leitung 
11.890  m  lang,  nnd  der  Durchmesser  der  Röhren  ist  auf 
5080  m  gleich  13  cm,  auf  6630  m  gleich  10  cm,  ferner 
auf  80  m  gleich  8  cm  und  schliesslich  auf  100  m  nur  mehr 
2  cm.  Dieser  Wasserstrahl  von  2  cm  Durchmesser  ist  es 
eigentlich,  der  den  gewaltigen  Monte-Leone  bezwingt. 

Die  Artillerie  besteht  aus  96  Stuck  Bohrmaschinen 
in  Brigue  nnd  aas  27  Stück  in  Iselle.  Drei  Bohrer  sind 
auf  jeder  Seite  activ,  der  Rest  in  der  Reserve.  Wenn 
der  FeJaen  in  der  beschriebenen  Weise  angebohrt  ist, 
trj«  das  Dynamit  in  Wirksamkeit.  Es  wird  an  Ort  und 
Stelle  erzeugt.  Der  Verbrauch  ist  ziemlich  bedeutend, 
und  er  beträgt  in  der  nördlichen  Section  616  kg  per  Tag 
oder  214  kg  für  den  Kubikmeter  gesprengten  Felsen,  in 
der  Section  Iselle  342  kg  per  Tag  oder  4  27  kg  für  den 
Kubikmeter.  Die  südliche  Section  braucht  gerade  die 
doppelte  Menge  an  Dynamit  für  den  Kubikmeter,  woraus 
wieder  ersehen  werden  kann,  wie  hart  und  widerspenstig 
der  Gneis  von  Antigorio  ist  Im  Anfange  wollte  man  zur 
Sprengung  flüssige  Luft  verwenden,  doch  weil  die  Er- 
zeugung dieses  Mittels  in  so  grossen  Mengen  unpraktisch 
und  zeitraubend  ist,  blieb  man  beim  bewährten  Dynamit. 
Patronen  mit  250  g  Dynamit  werden  zur  Hälfte  in  die 
gebohrten  Löcher  gesteckt  und  mit  Sand  verhüllt.  Die 
Arbeiter  ziehen  sich  in  die  kleinen  Quergalerien  zurück. 
Solche,  deren  Lungen  an  die  Erschütterung  der  Luft 
gewöhnt  sind,  gehen  nur  auf  ungefähr  100  m  zurück, 
Neulinge  dagegen  müssen  mindestens  auf  500  m  weit  sich 
entfernen,  um  nicht  zu  Boden  geworfen  zu  werden. 
(Unlängst  ist  beim  Baue  des  Tunnels  der  Jungfraubahn 
eine  Dynamitmenge  von  250  kg  explodiert  und  die  dabei 
entwickelte  Temperatur  wnrde  auf  mindestens  5000° 
geschätzt.)  Unmittelbar  nach  jeder  Sprengung  arbeiten 
die  Ventilatoren  in  vollem  Umfange,  ihre  gute  Function 
ist  in  diesem  Augenblicke  von  grösster  Wichtigkeit  für 
den  raschen  Fortgang  der  Arbeit.  Ist  eine  Patrone  explo- 
diert, so  schlägt  an  das  Ohr  ein  trockener,  kurzer  Knall , 
dann  fühlt  man  die  Brost  zusammengedrückt  und  ein 


widerliches  Gas  dringt  bis  in  die  Kehle.  (Pferde  können 
diese  wenigen  Augenblicke  nicht  aushalten.)  Die  Tempe- 
ratur steigt  hierauf  ungewöhnlich  hoch,  die  Luft  ist  mit 
Miasmen  gefüllt  und  die  halbnackten,  schweisstriefenden 
Arbeiter  keuchen,  wie  von  Angst  gepeinigt.  Dann  setzen 
sie  unverdrossen  ihr  Werk  fort.  Wenn  einmal  der  Express- 
zug durch  diesen  langen  Tunnel  sausen  wird,  werden  wohl 
nur  sehr  wenige  Reisende  der  Summe  von  Energie,  Aus- 
dauer  und  harter  Arbeit  gedenken,  die  dieses  Felsenloch 
gekostet  hat 

Zur  Ergänzung  dieses  Bildes  mögen  noch  nach- 
stehende Daten  Platz  finden.  Am  1.  Jänner  1902  betrug 
die  Gesammtlänge  des  fertigen  Tunnels  10.763  m,  wovon 
6335  m  auf  die  Nordseite,  4428  m  auf  die  Südseite 
kommen.  Im  Monate  December  1901  sind  die  Bohr- 
arbeiten auf  der  Südseite  um  ganze  zwei  Meter  vor- 
geschritten und  es  scheint  noch  keine  Aussicht  zu  sein, 
dass  sich  diese  bösen  Verhältnisse  bald  ändern  werden, 
denn  die  Ursache,  der  Wassereinbrucb,  ist  eine  derartige, 
dass  die  schlimmsten  Befürchtungen,  insbesondere  für  den 
Bauunternehmer  gerechtfertigt  scheinen,  denn  die  Unter- 
suchungen haben  ergeben,  dass  es  sich  um  einen  mächtigen 
Wassersack  handelt,  welcher  sich  im  Lanfe  der  Jahr- 
hunderte durch  Einsickerungen  gebildet  hat  Der  Wasser- 
lauf befindet  sich  in  durchlässigen  Marmor-  und  Gips- 
schichten und  die  geologische  Lage  dieser  Schichten  ist 
derart,  dass  der  Wasserzufluss  auch  aus  weit  entlegenen 
Gebieten  stattfinden  kann.  Wir  haben  es  also  mit  einer 
Schichtquelle  zu  thun,  die  durch  die  Tunnelarbeiten 
„angezapft*  worden  ist  Es  wird  ein  technisches  Kunst- 
stück ersten  Ranges  sein,  mit  diesen  Gewalten  rechtzeitig 
fertig  zu  werden    (Anm.  d.  Red.) 

Elnflnss  der  Laeklernng  der  Eisenbahn- 
wagen auf  die  Oekonomle  des  Eisenbahn- 
Betriebes. 

Vor  Karl  SplUer,  ObM-Ingeoienr  der  K.  F.  Nordbahn. 
(ScbIom.) 

Was  die  Erhaltung  und  Erneuerung  des 
Anstriches  bei  den  bestehenden  Wagen  anbetrifft, 
nehme  ich,  um  diese  Kosten  zu  ermitteln,  an,  dass  der 
Personenwagenanstrich  (beim  Güterwagen  sind 
es  erfahruugsgemääs  vier  Jahre)  schon  alle  drei  Jahre  er- 
neuert werden  müsste. 

Danach  würden  sich  also  diese  Kosten  stellen: 

für  iM3!  —  3477.6     3478  aach8.  Personen- 
wagen  auf   3478  X  45  .  .  K  156.510 

497 

für        =  142-3  ~  142  3achs  Personenwagen 

auf  142  X  6"  •     K  9.230 

295 

für        =  98-3  ~  98  4achs.  Personenwagen 

auf   98  X  9"  ■  .  K  8.820 

(Summe  2)  somit  im  ganzen  K  174.560 
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Die  Lackier ung  der  pro  1899  neu  gelieferten 
Personenwagen,  sowie  die  Seulackierung  und 
Reinigung,  bezw.  Erneuerung  der  Lackierung 
der  im  Jahre  1899  im  Stande  geweseneu  Personenwagen 
hat  nach  dem  früheren  (Summe  IV)  gekostet  K  1,306.100. 
Der  Anstrich  derselben  neu  gelieferten  Wagen  und  die 
Erneuerung  des  Anstriches  des  gleichen  Wagenstandes 
würde  (Summe  1  und  Summe  2)  K  189.695  gekostet 
haben. 

Es  ist  somit  im  Jahre  1899  bei  den  in  der  öster- 
reichischen Statistik  angeführten  österreichischen  Bahnen 
die  Differenz,  d.  i.  K  1,1 16.405,  also  über  11  Millionen 
Kronen  allein  dafür  ausgegeben  worden, 
d a s s  jeder  einzelne  Wagen  durch  höch- 
stens 3  bis  4  Wochen  einen  schöneren 
Anblick  gewährt!! 

Ich  glaube,  dass  diese  Ziffer  und  der  hiebei  erreichte 
Zweck  so  deutlich  sprechen,  dass  es  eines  weiteren  Com- 
mentars  nicht  bedarf. 

Es  sei  nur  nochmals  darauf  hingewiesen,  dass  diese 
Ziffer  unter  Berücksichtigung  der  statistischen  Daten  für 
die  Jahre  1900  und  1901  noch  gewaltig  grösser  sein 
würde  und  dass  sie  mit  Rücksicht  auf  den  stets  wach- 
senden Personenwagenstand  von  Jahr  zu  Jahr  wächst 
und  wenn  nicht  schon  heute,  so  doch  in  nicht  ferner  Zeit 
auf  das  Doppelte  angewachsen  sein  wird.  Zudem  ist 
noch  zu  bemerken,  dass  jeder  znr  Xeulackierung 
kommende  Personenwagen  durchschnittlich  4  bis 
6  Wochen  dem  Verkehre  entzogen  wird, 
während  ein  Neuanstrich  in  4  bis  6  Tagen 
fertiggestellt  werden  kann. 

Ich  kann  nicht  umhin,  hier  noch  darauf  hinzuweisen, 
welche  grosse  Rolle  die  Lackierung  der  Personenwagen 
in  Bezug  auf  ihre  finanzielle  Tragweite  spielt,  wenn  man 
vou  diesem  Gesichtspunkte  aus  die  g  e  s  a  m  m  t  e  n 
Vereinsbahnen  in  Betracht  zieht,  das  sind  jene 
Bahnen,  welche  in  den  „ statistischen  Nachrichten  von 
den  Eisenbahnen  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen" zusammengefasst  sind. 

Es  würde  den  Rahmen  dieses  Aufsatzes  überschreiten, 
wenn  ich  die  Rechnung  für  diese  Bahnen  ebenso  im 
Detail  hier  vorführen  wollte,  wie  ich  es  für  die  öster- 
reichischen Bahnen  gethan  habe.  Ich  will  deshalb  nur 
die  Resultate  dieser  Rechnung,  welche  ich  auf  die  An- 
gaben der  eben  genannten  „Vereins-Statistik1'  für  das 
Rechnungsjahr  1899  gestützt  und  unter  denselben  Preis- 
end Zeitannahmen,  wie  für  die  österreichischen  Bahnen 
durchgeführt  habe,  hier  anführen. 

Danach  wurden  bei  allen  Vereinsbahnen  zusammen 
für  die  Lackierung  der  im  Jahre  1899  neuangeschafften 
Personenwagen  und  für  die  Erneuerung  und  Erhaltung 
der  Lackierung  der  im  Stande  gewesenen  Personenwagen, 
im  ganzen  K  7,857.322  ausgegeben! 

Wären  die  neuen  Personenwagen  nur  anzustreichen 
und  wäre  bei  den  bestehenden  Personenwagen  der  Anstrich 
nur  zu  erneuern  gewesen,  so  hätte  dies  nur  K  1,080.640 


gekostet ;  es  ist  somit  die  Differenz,  das  sind  K  6,776.682, 
also  nahezu  6-8  Millionen  Kronen,  von  allen 
Vereinsbahnen  zusammen  allein  für  das  nur  zu  schnell 
wieder  verschwindende  schöne  Aussehen  der  Wagen 
geopfert  worden!  (Selbstredend  wird  auch  diese  Ziffer 
nach  dem  heutigen  Stande  der  Personenwagen  schon  weit 
überschritten  sein.) 

Diese,  wie  ich  nachgewiesen  zu  haben  glaube,  un- 
nöthigen,  grossen  Ausgaben  für  die  Personenwagen  der 
Bahnen  werden  noch  durch  einen  anderen  Umstand,  der 
mit  der  Lackierung  direct  zusammenhängt,  ver- 
größert, nämlich  dadurch,  dass  man  heute  noch  allgemein 
(die  Wiener  Stadtbahnwagen  bilden  eine  ruhmliche  Aus- 
nahme davon)  bei  den  Personenwagen  die  theorere  und 
nicht  so  haltbare  ßlechverscbalung,  anstatt,  wie  dies  in 
Amerika  allgemeiner  Gebrauch  ist,  die  billigere,  dauer- 
haftere und  leicht  auswechselbare  Holzverschalung  an- 
wendet. 

Ich  will  diesen  Gegenstand,  um  von  dem  Thema 
der  Lackierung  nicht  abzukommen  und  diesen  Artikel 
nicht  zu  sehr  auszudehnen,  bei  passender  Gelegenheit  in 
einem  besonderen  Aufsatze  behandeln  nnd  mich  bescheiden, 
wenn  die  vorstehenden  Zeilen  dazu  beitragen  könnten, 
dass  die  theuere,  unpraktische  Lackierung  des 
äusseren  Wagenkastens  unserer  Personenwagen  endlich 
aufgegeben  und  dafür  ein  guter,  zweckdienlicher, 
aber  einfacher,  etwa  dunkelgrauer  oder  brauner  Anstrich 
eingeführt  werden  würde.  Vielleicht  bedarf  es  nur 
dieser  bescheidenen  Anregung,  um  unsere  oberste  Eiseo- 
bahnbehörde,  die  schon  in  so  vielfacher  Beziehung  im 
Eisenbahnwesen  richtunggebend  vorangeschritten  ist,  zu 
veranlassen,  auch  in  dieser  Frage  die  Führung  zu  über- 


Zur  Haftpflicht  der  Eisenbahnen.*) 

Von  Vr.  Wilhelm  Kowarz,  Babnconcipist und  Lehrer  an  der  Eises" 
bahntacii-sdmle  in  Lins. 

Im  österreichischen  Rechte  ist  bekanntlich  auf  vielen 
Gebieten  der  Grandsatz  in  Geltung,  dass  jeder,  der  ein 
gefährliches  Unternehmen  betreibt,  for  alle  Folgen  dieser 
Gefährlichkeit  aufzukommen  hat.  Es  war  naheliegend,  das« 
man  diesen  Grundsatz  in  seiner  ganzen  Härte  nnd  Schärfe 
auch  auf  die  zu  einer  ungeahnten  Bedeutung  gelangten 
Eisenbahnen  anzuwenden  suchte. 

Daher  mussteu  auch  die  allgemeinen,  bislang  in  Geltung 
stehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  über  Schadenersatz  ge- 
ändert werden.  Die»  geschah  durch  da«  bekannte 
Gesetz  vom  5.  Marz  1869,  K.  G.  Bl.  Nr.  27. 

•)  Nachdem  ?or  Kurzem  (siehe  den  Vortrag  des  Herrn 
Dr.  Grossmann  in  Nr.  1  nnd  3  unseres  Blattes  ex  1903)  diese 
breunende  Frage  von  medicioiseber  Seite  angeschnitten  und  zur  Dia- 
caesiou  gestellt  wurde,  nehmen  wir  Gelegenheit,  einen  am  gleichen 
Tage  in  Lina  gehaltenen  Vortrag  des  Herrn  Dr.  K  o  w  a  r  s,  welcher 
ausser  der  juristischen  Darlegung  weitere  Beispiele  bringt,  in  welcher 
Weise  die  Eisenbahnen  unter  dem  Titel  „Haftung  für  Verletzungen- 
gebrandschaUt  werden,  za  veröffentlichen,  in  der  Erwartung,  das* 
hitdurch  noch  andere  Bcruficullegen  augeregt  werden,  aneb  ibre  Er- 
fahrungen der  Allgemeinheit  mitzutheilen,  um  so  ein  umfassende* 
Material  zur  Neuregeluug  die*es  wichtigen  Rechisiusiitutei  der 
Oeffcntlichkeit  in  die  Hand  zu  geben.  Änm.  d  Red. 
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AI«  eich  um  20.  August  1868  anf  der  böhmischen  West- 
bahn bei  Horowitz  ein  furchtbarer  Zusammenstoss  ereignete  hatte, 
wurde  nm  14.  November  1868  im  Herrenbange  eine  Inter- 
pellation eingebracht,  welche  die  Regierung  aufforderte,  einen 
Gesetzentwurf  über  die  verschärfte  Haftung  der  Eisenbahnen, 
insbesondere  hinsichtlich  der  Verletzung  und  Tödtang  von 
Personen,  einznbringen.  Dieser  Aufforderung  folgte  die  Regie- 
rang bereit«  am  18.  December  1868.  Nach  langen  und 
äusserst  heftigen  Debatten  wurde  am  5.  Harz  1869  im 
R  G.  Bl.  Nr.  27  das  « e  b  e  1 z  Aber  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahnunternehmnngen  für 
die  beim  Verkehre  gich  ereignendenk  Örper- 
liehen  Verletzungen  und  Tödtnngen  Ver- 
la u  t  b  a  r  t. 

Nach  diesem  Gesetze  wurde  einmal  festgestellt,  dass 
die  Bahnunternehmnng  mit  der  verletzten  Person  keineswegs 
in  irgend  welchem  Vertragsverhältnis  stehen  müsse,  nm  für 
die  Verletzung  haftbar  gemacht  werden  zn  können,  sondern 
dass  sie  für  die  körperliche  Verletzung  oder  Tödtung  jedwedes 
Menschen,  soferne  diese  durcli  eine  Ereignung  im  Verkehre 
einer  mit  Anwendung  von  Dampfkraft  betriebenen  Eisenbahn 
herbeigeführt  wurde,  schadenersatzpflichtig  ist.  Zweiteos 
wurde  die  Beweislast  verschoben,  indem  bei  einer  derartigen 
Verletzung  oder  TSdtnng  eines  Menschen  stets  vermnthet  wird, 
dass  die  Ereignung  durch  ein  Verschulden  der  Unternehmung 
oder  derjenigen  Personen  eingetreten  sei,  deren  sich  jene  zur 
Ausübung  des  Betriebes  bediente.  Das  Verschulden  dieser 
Personen  hat  die  Unternehmung  ebenso,  wie  ihr  eigenes  Ver- 
schulden,  durch  Leistung  des  Ersatzes  nach  Massgabe  der 
§S  13S5  bis  1327  a.  b.  G.  B.  zu  vertreten. 

Es  muss  also  nunmehr  in  allen  Fallen  die  Bahn- 
Unternehmung  beweisen,  dass  sie  kein  Verschulden  an 
dem  Unfälle  treffe. 

Im  |  2  dieses  Gesetzes  wird  bestimmt,  dass  die  Unter- 
Dehmnng  nur  dann  nnd  nur  in  dem  Masse  von  der  Ersatz- 
leistung befreit  wird,  als  sie  beweist: 

1.  dass  die  Ereignnng  durcli  einen  unabwendbaren  Zufall 
(höhere  Gewalt,  vis  major)  oder 

2.  durch  eine  unabwendbare  Handlang  einer  dritten 
Person,  deren  Verschulden  sie  nicht  zu  vertreten  hat,  oder 

3.  durch  eigenes  Verschulden  des  Beschädigten  ver- 
srsacht  wurde. 

Eine  von  der  Unternehmnng  im  Vorhinein  angekündigte 
«der  mit  ihr  vereinbarte  Ablehnung  oder  Einschränkung  dieser 
Ersatzpflicht  ist  ohne  rechtliche  Wirkung. 

Die  ungemein  strengen  nnd  schweren  Bedingungen, 
welche  durch  dieses  Gesäte  den  Elsenbahnnnternebmungen 
auferlegt  wurden,  waren  durch  die  Erwägung  gerechtfertigt, 
dass  der  Reisende  hilflos  sein  thouerstes  Gut,  sein  Leben, 
dem  Bahnunternehmen  überlassen  tnnss,  dass  er  weder  eine 
Controle  ausüben  noch  Massregeln  treffen  kann,  um  sein 
Leben  vor  den  Gefahren  des  Bahnbetriebes  zn  schützen. 

Während  also  zu  einer  Zeit,  wo  man  weder  die  Ge- 
fahren des  Dampfbetriebes  in  vollem  Umfange  kannte,  noch 
die  mit  der  Entwicklung  der  Techuik  immer  reichhaltiger  ge- 
wordenen Schutzmassregeln  traf,  der  Reisende  mehr  oder 
minder  jede  Fahrt  auf  eigene  Gefahr  unternahm,  wurden 
später,  als  die  Eisenbahn  ein  unentbehrliches  und  aligemeines 
Verkehrsmittel  wurde,  alle  Folgen  des  gefährlichen  Betriebes 
auf  die  Unternehmnng  Bberwälzt.  Es  ist  ein  ähnliches  Ver- 
hältnis bei  den  neuesten  Erfindungen,  dein  Luftballon  und  der 
Flugmaschine.  Dass  diese  noch  nnausgebildeten  Apparate  be- 
deutend gefährlicher  sind  als  die  Eisenbahnen,  unterliegt 
keinem  Zweifel.  Nichtsdestoweniger  würde  es  keiner  Unter- 
nehmung einfallen,  einem  bei  ein>  r  solchen  Fahrt  Verun- 
glückten Schadenersatz  zn  leisten.  Wer  sich  in  eine  Uef.thr 
Wgibt.  muss  die  Folgen  tragen. 


Das  Haftpflichtgesetz  hat  ganz  gewiss  sehr  gute  Früchte 
gezeitigt,  indem  es  wie  ein  Damoklesschwert  über  den 
Eisenbabnunternehtnungen  schwebt  nnd  diese  veranlasst,  alle 
neuen  Erfindungen,  welche  zur  Sicherheit  des  Betriebes  bei- 
tragen, unverzüglich  auszunützen,  ferner  das  unterstehende 
Personale  zur  pflichtgetrenesten  Dienstverrichtung  zu  ver- 
halten und  keine  Kosten  and  Mittel  zu  scheuen,  am  die 
Reisenden  vor  Verunglttckungen  zn  schützen.  Dank  dieser 
Bestrebungen  ist  unsere  Generation  bereits  mit  einem  Gefühle 
der  Sicherheit  nnd  Ruhe  erfüllt  und  vertraut  sich  der  Eisen- 
bahn zur  Beförderung  ohne  Bedenken  an. 

Ich  glaube  nicht  fehl  zn  gehen,  das«  der  Gesetzgeber, 
selbst  schon  zur  Zeit  des  Jahres  1869,  als  die  Ein*nbalm- 
fahrten  doch  noch  in  erster  Linie  dem  anbedingt  nöthigen 
Geschäftsverkehr  dienten  und  verhältnismassig  wenig  Personen 
fuhren,  weil  der  Reisesport  noch  nicht  ausgebildet  war,  von 
der  Absicht  erfüllt  war,  nur  mit  wirklichen  Betriebeanfällen, 
welche  in  Folge  der  Gefahren  des  Dampfbetriebe«,  der 
Schnelligkeit  il  s.  w.  auftreten,  jene  schweren  Folgen  für 
die  Unternehmungen  zu  verknüpfen. 

Gar  bald  aber  stellte  lieh  die  Judicatur  auf  einen 
anderen  Standpunkt  und  nahm  den  Gesetzesausdruck  „Er- 
eignung im  Verkehre"  im  weitesten  Sinne.  Was  Immer  einem 
Reisenden  während  der  Fahrt  auf  der  Balm  begegnet  sein 
mochte,  wurde  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetze«  vom 
ß.  März  1869,  R.  G.  Bl.  Nr.  27,'  beurtieilt  and  die  Bahn- 
anstalt  zur  Zahlung  horrender  Summen  verurlhellu  Was 
Wunder,  dass  sich  sogleich  die  Speculation  diese«  Vorgehens 
bemächtigte  und  Personen  Unfälle  im  Verkehre  sachten. 
Es  ist  soweit  gekommen,  das«  der  Sprachbrauch  sich  hätte 
dahin  ändern  kSnnen,  zu  sagen:  „Der  N.  N.  hatte  dsji 
Glück,  bei  dem  Eisenbahnunfalle  betheiligt  zu  sein." 

In  unserem  Zeitalter,  in  welchem  ea  Mode  ist,  nervo« 
zn  sein  nnd  bei  der  In  der  That  durch  die  Hast  der  Zeit 
bedingten  Abspannung  der  menschlichen  Nerven  wurde  der 
Psychiater  der  gefährlichste  Feind  der  Geldsäckel  der  Eisen- 
bahnen Die  geistigen  Zustände  des  Menschen,  die  Nerven- 
krankheiten und  Ihre  Ursachen  sind  heutzutage  noch  so  un- 
geklärt und  räthselhaft,  das«  selbst  der  Specialist,  nach  jahr- 
zehntelanger Praxis  in  nur  wenigen  Fällen  mit  schlagender 
Gewissheit  die  Diagnose  stellen  kann.  Wie  soll  aber  der 
praktische  Arzt,  der  längstens  durch  zwei  Semester  Psychiatrie 
gehört,  der  vielleicht  gar  keine  Prüfung  ans  diesem  umfang- 
reichen Zweige  der  Heilkunde  abgelegt  und  in  der  Voraussicht 
dieses  Umstände«  vielleicht  diesen  Gegenstand  gar  nicht 
studirt  hat,  wie  soll  der  praktische  Arzt,  den  sein  Erwerb 
von  Patienten  zu  Patienten  treibt,  für  den  die  Zeit 
Geld  ist,  wie  soll  der  in  wenigen  Stenden  (vorausgesetzt, 
dass  er  sich  so  lange  Zelt  nimmt)  bei  einem  ihm  vorgeführten 
Kranken  erklären  können,  daas  dieaer  einen  Nervenchoc  er- 
litten habe  und  dass  die  gegenwärtigen  neurasthenischen  Zu- 
stünde auf  diesen  bei  dem  Unfälle  erlittenen  Choc  zurück- 
zuführen sind?  Das  ausschweifende,  leichtsinnige  Leben,  der 
übermässige  Genus«  von  Alkohol,  das  zu  starke  Rauchen, 
das  Durchwachen  der  Nächte,  der  furchtbare  Kampf  ums 
Dasein,  häuslicher  Gram  und  Kummer  n.  s.  w.,  sind  das  nicht 
genug  Grunde,  von  denen  fast  bei  jedem  Menschen  der 
heutigen  Gesellschaft  frühzeitiges  Altern,  Zittern  der  Glied- 
massen und  der  Zunge,  nervöse  Zuckungen  im  Gesichte 
schleppender  Gang,  asthmatische  Zustände  u.  s.  f.  lanpam 
vorbereitet  oder  unmittelbar  herbeigeführt  werden?  Der  mit 
Arbeit  überbürdete  Arzt  ist  aber  weder  nach  dem  heutigen 
Stande  der  Wissenschaft,  noch  mit  Rücksicht  auf  die  Un- 
bekanntheit mit  dem  Kranken  in  der  Lage,  festzustellen,  ob 
diese  aufgetretenen  Erscheinungen  plötzlich  nnd  unmittelbar 
nach  dem  erlittenen  Unfälle  entstanden  sind  oder  ob  sie  lange 
bereits  im  Innern  des  Kranken   als  Keime  geschlummert,  ja 
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vielleicht  angeboren  waren.  Nichtsdestoweniger  wird  in  den 
meisten  Fallen  der  bequemste  Weg  gewählt  und  In  einem 
Gutachten  bestätigt,  daas  der  Kranke  einen  Nervenchoc  er- 
litten habe  und  an  neuras  tbenischen  Zuständen  leide.  Anf  Grund 
dieser  Gutachten  wird  die  Balwunternebmuug  vernrtbeilt,  un- 
geheure Summen  zu  zahlen.  Wer  als  Bettler  eingestiegen  ist, 
kann  ah  wohlsituierter  Mano  den  Zug  verlassen. 

Daa  ist  selbstverständlich  bald  genug  den  Advocaten 
klar  geworden  und  eine  gewiaae  Gasse  derselben  nützte  die 
Stimmung  der  Gerichte  redlich  ans.  So  wurden  die  Anforde- 
rungen bei  Unglücksfällen  auf  eine  unglaubliche  Höhe  ge- 
trieben. 

Zum  Belege  meiner  Behauptung  will  ich  nur  wenige 
Fille  erzählen. 

Io  einer  grossen  Station  fuhr  in  Folge  falscher  Wechsel- 
Btellung  ein  Zug  auf  ein  Stutzgelelse.  Der  Locomotivfühier 
wurde  hierauf  noch  so  rechtzeitig  aufmerksam,  daas  er  durch 
Contredampf  den  Zug  faat  bla  zum  Stillstande  brachte,  konnte 
aber  nicht  verhindern,  das*  die  schwere  Locomotive  den 
Preller  abbrach  und  langsam  Uber  die  Schienen  hinaus  den 
Damm  herab  fuhr.  Die  hiebet  hervorgerufene  Bewegung  war 
so  gering,  daas  Reisende,  welche  In  den  Wagengangen  auf 
die  offenen  Fenster  gelehnt  standen  oder  auf  den  kleinen 
Oangaitsen  Plate  nahmen,  ruhig  in  ihrer  Stellung  verharren 
konnten.  Nnr  ein  Reisender,  der  in  einem  Coupe  I.  Classe  des 
Schlafwagen»  auf  dem  unteren  Bette  lag,  will  durch  die  Be- 
wegung herabgefallen  sein  und  sieh  am  Spucknapfe  verletzt 
haben.  Wenn  man  bedenkt,  daas  der  untere  Wagenaitz 
höchstens  m  hoch  und  der  Boden  mit  einem  dicken 
Smyrnateppicbe  bedeckt  ist,  so  glaubt  man  nicht  an  die  Mög- 
lichkeit einer  Verletzung.  Doch  hören  wir  die  Ansprüche:  Der 
Mann  behauptet,  durch  diesen  Fall  einen  Nervenchoc  erlitten  zu 
haben,  waa  die  A erste  selbstverständlich  bedingt  zugeben,  und 
hiodurch  unfähig  gewordeu  zu  hcIii,  seinem  bisherigen  Berulo,  der 
Erzeugung  von  Kölnisch-Waaser,  nachzukommen.  Die  Bahn- 
Unternehmung  wolle  dalier  zur  Zahlung  von  E  40.000  (sage 
vierxigUucend  Kronen)  Schmerzensgeld  und  K  8000  (acht- 
tausend Kronen)  Jahrearente  verurthelit  werden.  Erwähnt  sei 
noch,  dass  der  in  Frage  stehende  Herr  bei  seiner  Fabricatiou 
nur  von  einer  Magd  unterstützt  wurde.  Und  da  klagt  man 
ober  den  Niedergang  der  Industrie,  wenn  ein  Kann  dnreh 
eine  solche  Tbätigkeit,  bei  welcher  jede  Vorbildung  und  be- 
sondere Kenntnisse  uuoötblg  sind,  jährlich  K  8000  verdient 
haben  will. 

Ein  anderer  Fall. 

Eine  Familie  unternahm  eine  Lustfahrt  In  eine  schöne 
Alpengegend.  Da  erschrak  die  Frau  bei  der  Einfahrt  in  einen 
nicht  ganz  200  m  langen  Tunnel  Uber  die  plötzliche  Dunkel- 
heit derart,  daas  Bie  angeblich  einen  Nervenchoc  erlitt  und 
hiedurch  ihrem  häuslichen  Berufe  entzogen  wurde.  Die  Bahn, 
welche  es  uuterliess,  die  Coupes  zu  beleuchten  (was  vor- 
schrifUmäasig  erst  bei  Tunnels  von  800  m  Länge  zu  ge- 
schehen hat)  sei  schuldig,  ein  Schmerzensgeld  von  K  10.000 
und  eine  jetzt  noch  festzustellende  Jahresrente  zu  zahlen. 

Dass  sich  für  derartige  Ansprüche  Advocaten  zur  Ver- 
tretung finden,  nimmt  mich  nicht  Wunder,  dass  aber  ein 
Gericht  eine  derartige  Klage  nicht  abweist  und  den  Advocaten 
nicht  mit  einer  kfuthwillenestrafe  belegt,  erscheint  mir  un- 
faaslich. 

Falls  die  Bahn  in  solchen  Fällen,  wie  der  letzt  ange- 
fllhrtn  ea  ist,  sachfällig  wird  (die  Angelegenheit  ist  noch  nicht 
ausgetragen)  ist  sie  genöthigt,  die  Coupes  vor  allen  Tunnels 
zu  beleuchten,  was  nicht  nur  erheblicho  Mehrkosten  ver- 
ursacht und  den  Betrieb  vert heuert,  sondern  auch  noch  eine 
grosse  ZcltversänninLs  und  in  Folge  dessen  ein«  Fahrtvci  länge- 
rnng  bedeutet. 


Der  zweite  gewaltig  zu  fürchtende  Factor  ist  die  Un- 
achtsamkeit dea  Publicums. 

Um  den  Betrieb  anf  den  Localbahnen  zu  verbilligen, 
werden  dieselben  vielfach  auf  Strassen  geführt  oder  über- 
setzen wenigstens  sehr  häufig  Strassen.  Diese  L'ebersetzungen 
werden  nun,  abermals  aus  Ersparungsrückalchten,  nicht  mit 
Schranken  versehen,  sondern  es  wird  nur  durch  eine  Tafel  zur 
Achtsamkeit  ermahnt. 

Während  jeder  Fussgänger,  umsomehr  also  der  Lenker 
eines  Fuhrwerkes  bei  dem  hochgradigen  Verkehr  der  modernen 
Groeslädte,.  mit  wahrhafter  Wagbalsigkeit  sich  durch  das- 
Labyrinth  von  Fahrbetriebsmitteln  anf  den  Strassen  durch- 
arbeiten muas,  wird  von  dem  Publicum  und  den  Fuhrwerks- 
lenkern gegenüber  den  in  der  Regel  durch  wenig  verkehrs- 
reiche Gebiete  fuhrenden  Localbahnen  nur  der  ganz  gewöhn- 
liche, selbstverständliche  Grad  von  Aufmerksamkeit  gefordert. 
Nichtsdestoweniger  ereignen  sich  täglich  Fälle,  wo  Personen 
Qberfahren,  Fuhrwerke  gestreift  und  beschädigt  werden,  da 
die  betreffenden  Personen  blindlings  Ihren  Weg  fortsetzen,  in 
der  Meinung,  die  Bahn  müsse  Acht  geben  nnd  für  allen 
Schaden  aufkommen.  Webe  dem  Locomotivfflhrer,  der  es  über- 
sieht, rechtzeitig  das  Achtnngsalgnal  zn  geben!  Wie  sorglos 
durchrast  da  manches  schneidige  Zeugl  die  stark  belebten 
Straaseu  der  Grosstadt,  selbstverständlich  fordernd,  dass  der 
Fussgeher  es  an  der  nöthigen  Aufmerksamkeit  nicht  fehlen 
lassen  werde. 

Aber  auch  dort,  wo  Schranken  angebracht  sind,  könnte 
man  billiger  Weise  von  Fussgehern  nnd  Kutschern  verlangen, 
dass  sie  Vorsieht  anwenden  und  vor  Uebersetzung  der  Gelelse 
nach  beiden  Richtungen  sehen,  ob  nicht  dennoch  ein  Zug  heran- 
nahe. Wie  wenig  Aufmerksamkeit  aber  beobachtet  wird,  zeigt 
folgender  Fall: 

Am  ft.  Jänner  1900  fuhr  der  Kläger  in  einem  ge- 
miotheten  zweUpäonigeu  tiefährte  von  T.  nach  A.  Der  Mecha- 
nismus der  bei  der  dortigen  WegUbersetznng  befindlichen  Zug- 
schranken war  durch  Reißen  des  I/eitungsdrahtes  gestört.  Es 
wurde  deshalb  von  Seite  der  Kahn  an  der  fraglichen  Ueber- 
setzung ein  Oberbauarbeiter  aufgestellt,  der  Personen  und 
Fuhrwerke  von  der  Ankunft  eines  Zuges  verständigen  sollte. 
Als  der  oben  erwähnte  Wagen  in  die  Nähe  der  Babnfiber- 
Setzung  kam,  gab  der  Oberbauarbeiter  auf  eine  Entfernung 
von  35  m  daa  Hallesignal.  Da  der  Kutscher  dies  nicht 
beachtete,  lief  der  Oberbanarbeiter  dem  Wagen  entgegen  nnd 
rief  dem  Lenker  zu,  anzuhalten,  nichtsdestoweniger  raste  das 
Fuhrwerk  über  die  Geleise.  Knapp  nachher  fuhr  der  Personen- 
zug vorüber.  Infolge  des  Geräusches  scheuten  die  Pferde, 
bereits  jenseits  der  Bahn,  und  der  Wageu  fiel  auf  der  stark 
vereisten  Strasse  um.  Hledarch  wurde  der  Insasse  be- 
schädigt, d.  h  er  erlitt  Riss-  und  Quetschwunden  an  der 
Naaenwurzel  und  an  der  SÜrne,  sowie  Hautabschürfungen  an 
den  Händen  und  klagt«  nun  die  Bahnanstalt  auf  Zahlung  von 
Eintausend  Kronen  Schmerzensgeld  und  vierhundertnennzigvier 
(494)  Kronen  Verdienstentgang. 

Während  nun  der  erste  Richter  den  Kläger  abwies  mit 
der  Begründung,  dass  die  Bahn  zur  Verhütung  des  Unfalles 
genügende  Vorkehrungen  getroffen  und  der  Kutscher  durch 
Nichtbeachten  der  Haltesignale  den  Unfall  verschuldet 
habe,  wurde  die  Bahn  in  zweiler  nnd  dritter  Instanz 
sachfällig  und  zur  Zahlung  von  K  1134  (eintausend 
eiiibundertdreissigvier  Kronen)  verurthelit.  —  Die  beiden 
Gerichtshöfe  erachteten  nämlich  die  seitens  der  Bahn  ge- 
troffenen Voraicbtsmassregeln  für  ungenügend. 

Jedem  Kinde  wird  von  frühester  Jugend  eingeschärft, 
nicht  die  Finger  in  den  Thürrahmon  zn  legen,  ganz  besonders 
nicht  in  jene  Spalte,  in  welcher  sich  die  Thüre  in  den  Angeln 
bewegt.  Folgt  das  Kind  nicht  und  erleidet  es  einen  Schaden, 
so  wird  ein  vernünftiger  Vater  überdies  noch  von  der  Ruthe  He- 
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brauch  machen.  Die  Achtsamkeit,  die  von  einem  Kinde  gefordert 
wird,  verlangt  man  von  erwachsenen  Bebenden  keineswegs.  Wird 
einem  Seisenden  der  Finger  eingeklemmt,  so  wird  mit  ganz 
geringen  Ausnahmen  regelmässig  die  Bahn  tum  Schadenersätze 
verurtbeilt,  weil  es  ihre  Organe  (Schaffner)  unterlassen  haben, 
nachzusehen,  ob  niemand  die  Finger  Im  ThUrrahmen  halte 
oder  zur  Vorsieht  zu  mahnen.  Bs  klingt  schier  unglaublich, 
doch  kann  sich  Jedermann  von  der  Richtigkeit  meiner  Aus- 
führungen überzeugen,  wenn  er  die  Entscheidungen  der  Gerichte 
in  solchen  Fallen  verfolgt 

Wie  weit  die  Zamuthnngen  an  die  Bnhnanstalt  gehen, 
zeigt  auch  folgender  Fall: 

Auf  einer  starken  Verkehrsstrecke  ist  ein  Zogscbranken 
normaler  Bauart  (System  Götz)  angebracht,  welcher  von  der 
Station  ans  bedient  wird.  Die  Drabtzüge  zum  Schlies«en, 
bezw.  Üeftneii  der  Schlagb&ume  führen  über  eine  Bolle  zu- 
nächst zu  einem  Läutewerke,  welches  dazu  bestimmt  ist,  Fuhr- 
werke und  Personen  zum  schleunigen  Verlassen  des  Bahn- 
körpers kurz  vor  Schliessung  des  Schrankens  zu  mahnen.  Das 
Lautewerk  mit  der  Bolle  steht  ungefähr  zehn  Schritte  von 
der  Strasse  entfernt.  Ein  7'/s  Jahre  alter  Knabe  kam  nun 
za  dieser  Bolle,  als  sie  sieh  in  Bewegung  befand.  Wiewohl 
von  seinem  Heehsjdhrigen  Begleiter  gewarnt,  versuchte  er  es, 
durch  Festhalten  des  Drahtes  fiber  der  Bolle  das  Schliefen 
der  Schranken  zu  verhindern.  Natürlich  wurden  seine  Finger 
vom  Drahte  in  die  Bolle  gezogen  und  theilweise  durchschnitten. 
Der  Vertreter  des  Verletzten  klagte  nun  die  Bahn  auf  Zahlung 
eines  Schmerzensgeldes  von  K  1000  (tausend)  und  einer 
Jahresrente  von  K  200  (zweihundert),  weil  die  Bahn 
hatte  Vorkehrungen  treffen  sollen,  dass  das  Kind  überhaupt 
am  Zutritte  zu  dem  Lautewerk  verhindert  worden  wlre  oder 
wenigstens  die  Bolle  mit  einer  Scholz  Vorrichtung  hätte  um- 
geben sollen.  Ein  so  ein/acher  Mechanismus,  wie  eine  Bolle 
bei  einem  Schranken,  der  selbst  eine  Schutzvorrichtung 
ist,  soll  wieder  durch  eine  Schutzvorrichtung  versichert 
werden,  ünd  da  lache  man  noch  über  die  Forderung  der  deut- 
schen Aerzte  vor  dem  Baue  der  ersten  Nörnberg-Further  Eisen- 
bahn, da»  die  Bahnstrecke  von  beiden  Seiten  mit  hoben 
Bretterwanden  zu  umgeben  sei!  Der  Proeess  wurde  bis  zum 
Obersten  Gerichtshof  gebracht  und  der  Klager  in  allen  drei 
Instanzen  abgewiesen. 

Diese  wenigen  Beispiele  sind  nicht  besonders  gesucht, 
sondern  als  die  letzten  Fülle  in  meiner  Praxis  wahlfrei  an- 
gefahrt. Wer  für  die  Sache  Interesse  bat,  lese  nur  eifrig  die 
Gerichtsverhandlungen,  und  er  wird  seine  Wunder  schauen. 

Welche  Betrüge  für  diesen  Zweck  verausgabt  werden, 
geht  daraus  hervor,  dass  der  Haftpflicht-Verband,  den  alle 
österreichischen  Eisenbahnen  zur  gemeinsamen  Tragung  dieser 
Auslagen  gesehloitsen  haben  nnd  bei  welchem  die  Unfallsbahn 
fünf  Procent  des  Betrages  vorweg  zahlt,  während  der  Bestbe- 

g^eStTird,ebil,deni letzte?  JahMUSAathtkbismez^hn  Mif- 
lionen  Kronen  ausbezahlt  hat. 

Dort,  wo  eine  wirkliche  Ereignung  im  Verkehre  und 
durch  dieselbe  eine  zweifellos  nachweisbare  Beschädigung  einer 
Person  stattgefunden  hat,  soll  eine  angemessene,  keines- 
falls aber  eine  ungerechtfertigt  hohe  Entschädigung  statt- 
finden. Nervencbocs  wären  ans  der  Beihe  der  zu  ent- 
schädigenden Unfälle,  weil  nicht  bestimmt  feststellbar,  aus- 
zusch  Hessen.  Ueberdles  wäre  zu  jeder  Fahrkarte  gewlsser- 
massen  als  Versicherungsprämie  ein  Zuschlag  einzuheben  nnd 
die  HOhe  der  Entschädigung  für  eine  Person  wäre  zu  be- 
grenzen (z.  B.  10  h  Prämie  für  jede  Karte,  Höchstentscbadignng 
K  20.000).  Oder  es  könnte  hei  unbegrenzter  Höbe  eine  Rente, 
dem  bisherigen  Einkommen  des  Verletzten  entsprechend,  inso- 
lange  zuerkannt  werden,  als  die  Erwerbsunfähigkeit  infolge 
des  Unfalles  ganz  oder  theilweise  anerkannt  und  ärztlich  be- 


stätigt wird.  In  allen  übrigen  Fällen  bleiben  die  persönliche 
Sicherheit  des  Publicum*  der  Aufmerksamkeit  und  Fürsorge 
des  Einzelnen  überlassen. 

Durch  derartige  Massnahmen  wären  die  Ausgaben  der  Bahn- 
unternebmungen  bedeutend  vermindert,  der  Betrieb  ein  billigerer, 
nnd  es  könnten  entweder  die  Steuern  oder  die  Tarife  herabgesetzt 
werden-  Man  wende  mir  nicht  ein,  dass  hiedoreb  das  Bahn- 
personale  lässiger  und  unvorsichtiger  würde.  Dem  iialiu- 
bedieasteteu,  der  ja  auch  nur  ein  Mensch  und  in  Folge  dessen 
Irrthümern  ausgesetzt  ist,  schwebt  bei  der  Erfüllung  seiner 
schweren  Berufapfliehten  doch  stets  In  erster  Linie  die  grosse 
moralische  Verantwortung  vor,  welche  ihm  durch  seinen  Dienst 
übertragen  ist,  der  ihm  tausende  von  Menschenleben  anver- 
traut. In  zweiter  Linie  versieht  er  seinen  Dienst  pflichteifrig 
und  nach  bestem  Können  und  Wissen  im  eigenen  Interesse, 
denn  jeden  Fehler  büsst  er,  vorausgesetzt,  dass  er  durch  Zu- 
fall unverletzt  geblieben  ist,  dreifach:  erstens  vor  seinem 
eigenen  Gewissen  nnd  das  ist  nicht  die  leichteste  Strafe, 
zweiten«  vor  dem  Strafgerichte  nnd  drittens  vor  seiner  vor- 
gesetzten Behörde. 

Dabei  spielt  die  Höbe  des  Geldschadens  für  ihn  keine 
Bolle.  Ersatzpflichtig  kann  er  ja  niemals  gemacht  werden, 
well  es  sich  selbst  bei  kleineren  Unfällen  um  Beträge  handelt, 
die  er  und  seine  Kindeskinder  bis  ins  vierte  Glied  herab 
durch  Arbelt  nicht  bezahlen  könnten,  und  Groescapitalisten 
sich  nicht  dem  so  schweren  nnd  verantwortungsvollen  Eisen- 
bahndieusta  widmen.  

Im  Anschlüsse  an  diese  Aumlihrnngen  des  Herrn  Ver- 
fassers wollen  wir  einer  Auslassung  der  Wiener  „Juristischen 
Bl&tter"  (Nr.  4  ex  1902)  Baum  geben,  welche  in  gerade 
verblüffender  Weise  eine  der  Ursachen  der  vielen  Ent- 
gehädigungsprocesse  und  ihres  Ausganges  blosslegt.  Wir 
dürfen  annehmen,  dass  der  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Grossmann 
der  Redaction  der  Juristischen  Blätter  die  Anregung  zn 
dieser  Intensiven  Beleuchtung  der  Sachlage  gegeben  bat,  in 
welcher  wir  einen  sehr  schätzenswerten  Beitrag  zur  Be- 
kämpfung des  Unfallschwindels  erblicken. 

.  .  .  »Nun  aber  beginnt  seit  einiger  Zeit  eine  leider 
nicht  ganz  kleine  Anzahl  von  Advocaten  einen  derart  un- 
lauteren Wettbewerb  zu  treiben,  der  nicht  länger  geduldet 
werden  kann,  weil  er  weit  schädlichere  Wirkungen  hat,  als 
die  illoyale  Concurrenz  unter  Gewerbetreibenden,  indem  er 
nicht  nur  den  Mitbewerber,  sondern  den  Beruf  und  dessen 
Stellung  im  staatlichen  Organismus  angreift  Wir  meinen  vor 
allem  die  unwürdige  Jagd,  die  sich  nach  Un- 
fällen aller  Art  entwickelt.  Die  Gefahr,  dass  die 
Opfer  solcher  Katastrophen  ohne  rechtsfreundliche  Vertretung 
einer  ungünstigen  Behandlung  durch  die  Verwaltungen  preis- 
gegeben sind,  ist  heutzutage  keine  allzu  grosse  mehr, 
aber  sie  soll  durchaus  nicht  weggeleugnet  werden.  Zweifellos 
ist  ein  kräftiger  rechtsfreundllcher  Schute  in  diesen  Dingen 
um  so  notwendiger,  als  denn  doch  viele  Grenzfragen,  von 
denen  einige  erst  vor  kurzer  Zeit  in  diesen  Blättern  ein- 
gehend etörtert  wurden,  noch  immer  sehr  streitig  sind;  getrost 
aber  könnte  man  den  Verunglückten  die  Auswahl  ihrer  Ver- 
tretung Uberlassen.  Was  sieb  aber  leider  in  Wirklichkeit 
abspielt,  ist  geradezu  ein  .Stennlaufen  auf  die  Clientel  dieser 
durch  eine  Verunglückung  anspruchsberechtigt  Gewordenen. 
In  den  Vereinigten  Staaten,  wo  doch  der  Erwerbssinn  sehr 
stark  entwickelt  ist,  nnd  man  ein  allzufeines  Gefühl  für 
dessen  Ausschreitungen  zu  haben  pflegt,  gab  man  denjenigen 
Anwälten,  die  in  ähnlicher  Weise  dort  diese  Praxis  cnlti vieren, 
den  Namen  „Hyänen  der  Unfälle",  und  wir  fürchten 
sehr,  dass  diese  Bezeichnung  auch  bei  uns  nicht  nnangewendet 
sein  mag.  Persönliches  Ueberlaufen  der  noch  an 
den  Folgen  des  Zusam  menstosses  Darnieder- 
liegenden ebenso  wie  das  Andenhalsscbick  en 
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von  Agenten  und  Mittelspersonen,  das  Ueber-  ( 
reden  der  Verwandten  und  Freunde  sind  doch 
Mittel,  die  nicht  einmal  ein  niedrigerer  Geschäftsmann  im 
armseligsten  Betriebe  wählen  würde.  Es  wäre  un  der  Zeit, 
dass  in  dieser  Richtung  an  solch«  Elemente,  denen  die 
Grundbegriffe  des  beruflichen  Anstände«  nicht  geläufig  sind, 
von  autoritativer  Seite  eine  ernste  Warnung  gerichtet  werde. 
Zn  den  härtesten  Aufgaben  gehört  es  wohl,  durch  Dlsciplinar- 
urtheil  eine  Existenz  vernichten,  die  Fruchte  langjährigen 
Stndiums,  angestrengter  Arbeit  zerstören  zu  müssen;  und 
doch  sehen  wir  keine  andere  Möglichkeit,  als  das  strengste, 
disziplinarische  Einschreiten  gegen  An  walte,  die  ein  Treiben, 
das  den  Glanben  an  di«  Vertrauenswürdigkeit 
der  Advocatur  vollständig  entwurzeln  mnss, 
trotz  Mahnung  und  Warnung  fortsetzen.  Selbst  der  einfachste 
Mann  ist  viel  zu  klar  blickend,  um  nicht  zn  erkennen,  dass 
eine  solche  Art  des  Bewerbet  um  die  Vertretung  trotz  aller 
gegentheiligen  Versicherung  nicht  dem  Clienten  und 
dem  Recht,  sondern  blos  dem  Advocaten  und 
seinem  Interesse  dienen  soll.  Je  würdeloser,  je 
niedriger  die  Jagd  nach  der  Causa  getrieben  wird,  desto 
tiefer  sinkt  cnfolge  der  Solidarität  aller  Bernfsgenossen  der 
ganze  Stand.  Wohl  kommt  noch  dazu,  dass  ohne  sachliche 
Berechtigung  in  solchen  Fällen  fast  regelmassig  die  Er- 
mächtigung der  Advocatenordnung,  im  vorhinein  bestimmte 
Entlohnungen  zn  vereinbaren,  zu  sehr  hohen  Honorar- 
fordernngen  missbrancht  wird,  ja  dass  der  an- 
geworbene Client  h«nfig  durch  Vorschüsse  und 
Unterstützungen  in  ein  formliches  Abhängig- 
keitsverhältnis von  seinem  Vertreter  gebracht 
wird,  so  dass  schliesslich  thata&cbllch  nicht  mehr  die 
Sache  des  Geschädigten,  sondern  die  seines 
Vertreters  vor  Gericht  zur  Verhandlung  gelangt, 
Wenn  aber  der  Advocat  aulhört,  bei  allem  Feuereifer  für  die 
Sache  seiner  Partei,  Uber  dem  Process  zu  stehen,  dann  kann 
er  nicht  mehr  den  Anspruch  erheben,  als  ein  gleichberechtigtes 
Glied  der  Rechtsorganisation  zu  fungieren;  dann  sinkt  er 
notwendigerweise  unter  das  Niveau  nicht  nur  der  Magistratur, 
sondern  auch  der  Streitpartelen.  So  selbstverständlich  das 
alles  ist,  so  nothwendig  erscheint  es  leider,  diese  einfache 
Grundwahrheit  ins  Gedächtnis  zurückzurufen.  Es  wäre  nur 
zu  wünschen,  dass  eine  Umkehr  auf  dieser  Bahn  von  möglichst 
Vielen  vollzogen   wird,    bevor  sich  die  Diseiplinargerichts- 

barkeit  damit  befassL* 

.   

ELEKTRISCHE  BAHNKN. 

Eröffnung  der  Berliner  Hochbahn.  In  feierlicher 
Weise  und  im  Beisein  des  St&atsministers  a.  I».  Ho  brecht, 
der  Minister  von  Thielen,  Freiherr  von  Hämmerst  ein, 
G  o  s  s  I  e  r,  Staatssecretär  Krattke,  Präsident  des  Relchs- 
olsenbahnamtes  Schulz,  Ezcellenz  von  Locanni,  Oberhof- 
meister Freiherr  von  Mirbach,  Gouverneur,  Generaloberst 
v.  H  a  h  n  k  o,  zahlreicher  hoher  Beamter  aus  säinmtlichen 
Ministerien,  der  Präsidenten  und  Vice- Präsidenten  des  Reichs- 
tages nnd  Abgeordnetenhauses,  der  Oberbürger- 
meister von  Berlin  und  Charlottenburg  etc.,  im 
Ganzen  circa  200  Personen,  hat  am  15.  Februar  d.  J.  die 
Eröffnung  der  Berliner  Hochbahn  stattgefunden. 

Um  11  Uhr  verlies«  der  erste  Zug  den  Bahnhilf,  zehn 
Minuten  später  folgte  der  zweite.  In  schneller  Fahrt  giong  es 
nach  der  Potsdanierstrnsse  bis  zum  r  Zoologischen  Garten". 
Nach  kurzer  Besichtigung  dieser  Haltestelle,  welche,  obwohl 
mich  nnfertig,  dennoch  einen  imposanten  Anblick  gewährt«, 
gierig  die  Fahrt  zurück  bis  zum  Geleisdreieck  und  von  da  zum 
Stralauer  Thor  und  von  hier  wieder  zum  Geleisdreieck  zurück 
und  hier  an  der  Hinterfront  des  Kraftwerkes  hatte  die  Bau- 


leitung einen  „Bahnsteig"  herstellen  lassen,  von  welchem  eine 
bequeme  Treppe  durch  elu  portalaitig  ausgestattetes  Bogen- 
fenster der  dritten  Etage  hinab  in  den  Maschinenraum  führte. 
In  diesem  zu  einem  Festsani  umgewandelten  Räume  fand  die 
Festtafel  statt.  Als  erster  Redner  ergriff  Staatsminlster  a.  I), 
Hobrecht  das  Wort  zu  einer  Regiüssungsansprache,  in  welcher 
er  einen  Rückblick  auf  die  Entstehungsgeschichte  der  Hoch- 
bahn nnd  die  unendlichen  Schwierigkeiten,  welche  sich  diesem 
weltstädtischen  Unternehmen  entgegenstellten,  gab.  Er  gedachte 
auch  des  ersten  Begründers  der  Hochbahn,  des  heimgegangen«« 
Werner  von  S  i  e  m  e  u  s.    Unmittelbar  darauf  erhob  sich  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Dr.  v.  Thiele  n.  Er  ge- 
dachte in  Anerkennung  uud  Bewunderung  mit  Dankbarkeit 
derjenigen  Männer,  die  das  grossartige  Werk,   das  in  seiner 
Eigenart  einzig  nnd  allein  dastehe,  das  trotz  aller  ihm  ent- 
gegenstehenden Schwierigkeiten   von   Anfang  bis  zu  Ende  so 
glänzend  durchgeführt  worden  sei.  Sodann  vert heilte  v.  Thielen 
die  Auszeichnungen  des  Kaisers,    des  obersten  Förderers  an 
jedem  Werke  des  Culturlebcns,   an   die  um  das  Zustande- 
kommen   diese«    giossen    Verkehrsunternebmens  verdienten 
Männer.  Schliesslich  dankte  noch  Herr  Karl  v.  8  i  e  ro  e  u  s 
den  Staats-  nnd  städtischen  Behörden,  sowie  seinen  Mitarbeitern, 
und  nachdem  er  dem  Unternehmen  eine  frohe  Znknnft  ge- 
wünscht hatte,  schloss  die  Reihe  der  officlellen  Toaste.  Ein 
knappes  S'ündcuen  blieb  die  Festgesellschaft  beisammen.  Nach 
eingenommenem  Imblss  besichtigten  viele  die  mächtigen  Ma- 
schinen- und  Kesselanlagen,   die  Kohlenforderung,   sowie  die 
ausgestellten  Abbildungen  und  Zeichnungen.  Dann  erfolgte  die 
Rückfahrt  zum  Potsdamer  Bahnhof. 

Die  erste  elektrisch  betriebene  tiüterbnhn  Merlins 
hat  am  5.  August  19ül  ifareu  Betrieb  eröffnet.  Die  neue 
Bahn  verbindet  die  Industriellen  Anlagen  an  dem  rechten  Ufer 
der  Oberspree  mit  den  Güterbahnhöfen  der  Staatsbahn  in 
Rummelsburg  und  in  Nieder-Schönewelde.  Sie  geht  vom  Rangir- 
bahnhof  Rummelsburg  nach  Obcr-Schoneweide,  dann  von  Ober- 
Schöneweide  nach  Nieder-Schöne  weide.  Zum  Betriebe  dienen 
zwei  elektrische  Locomotlven,  die,  ebenso  wie  die  gesain  rate 
elektrische  Ausrüstung  der  eigenartigen  Bahn,  von  der  Allge- 
meinen Elektricitäts-Gesellschafl  hergestellt  worden  sind.  Die 
Locomotiven,  von  einem  Manne  bedient,  entnehmen  den  Strom 
mittelst  Rolle  nnd  Coutactstange  einer  oberirdisch  geführten 
Zuleitung  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn.  Den  Strom  liefert  das  Kraftwerk  Oberspree  der 
Berliner  Elektrkitätswerke,  und  zwar  als  Drehstrom.  Eine 
Umformerstation  in  Obcr-Scbönewelde  verwandelt  den  Dreh- 
strom in  den  für  den  Betrieb  geeigneten  Gleichstrom.  Der 
Bahnhof,  der  erste  elektrische  Güterbahnhof  Gross- Berlins, 
befindet  sich  in  der  Alteneckstrasse  in  Ober-Schöneweide,  wo 
auch  die  Uwforuicrsution  untergebracht  ist.  Die  Bahn  hat 
die  Aufgabe,  den  an  der  Oberspree  gelegenen  Werken  Wagen- 
ladungen und  Stückgut  von  der  Staatsbahn  zu-  und  abzuführen. 
Die  Bahn  stellt  also  eigentlich  eine  elektrisch  betriebene  Roll- 
fuhrunternehmung dar.  Der  Verkehr  beschränkt  sich  vorläufig 
auf  die  angeschlossenen  Werke,  erst  später  soll  die  Bahn  anter 
Umständen  dem  allgemeinen  Verkehr  zugänglich  gemacht 
werden.  Eigenthümerin  ist  die  Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Untergrundbahnen,  die  Erbauerin  des  Spreetunnels  und  der 
UnterrflasterbahnBtrecke  am  Potsdamer  Bahnhof. 

Die  elektrischen  Straßenbahnen  in  Sachsen.  Der 
Betrieb  der  sächsischen  elektrischen  Strassenbahneu  hat  sich, 
nach  dem  „Leipz.  Tgbl.*,  bezüglich  der  beförderten  Personen, 
der  Zahl  der  Wagen  und  der  Leistung  der  Motoren  um  etwa 
4W/l(  und  in  Bezug  auf  Streckenlange  um  rund  l-r>U'VM  gegen 
das  Jahr  ISW  gehoben.  ElektrischpStrassenbahuniiterinjhninngen 
gibt  es  im  Konigleich  Sachsen  in  Dresden  und  Leipzig  je 
zwei,  in  Chemnitz.  Zwickau  nnd  Planen  i.  V  je  eine,  wozu 
noch  kommen   die  Schatidaner   elektrische  Strassenbahn,  die 
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Meissner  Strassenbahn,  die  Lossnltzbahn,  die  Dresdner  Vor- 
ortebabneD  und  die  Leipziger  Aussenbahn-Actieugesellschaft. 
Die  Streckenlänge  dieser  sämnitllchen  Strastenbahnen  betragt 
277  65  km,  and  die  Botriebslänge  stellt  sieb  auf  356'33  km, 
und  zwar  kommen  auf  Dresden  118  00  km  Betriebs-  und 
98  30  km  Streckenlänge,  auf  Leipzig  149  31  km  Betriebs-  nnd 
1 08-79  km  Streckenlänge,  aaf  Chemnitz  38  64  km  Betriebs- 
nnd  28  79  km  Streckenlänge,  auf  Zwickau  16-23  km  Betriebs- 
nnd  11-23  km  Streckenlänge,  auf  Planen  i.V.  486  km 
Betriebs-  nnd  Streckenlange,  auf  die  Scbandaner  elektrische 
Bahn  8-30  km  Betriebs-  und  Streckenlänge,  auf  die  Meissner 
Strassenbahn  4*66  km  Betriebs-  nnd  Streckenlänge,  auf  die 
Lössnitzbahn  7  22  km  Betriebs-  nnd  Streckenlänge,  auf  die 
Dresdner  Vorortebahn  3  5 1  km  Betriebs-  nnd  3  63  km  Strecken- 
länge nnd  auf  die  Leipziger  Anseenbahn  5  92  km  Betriebs- 
und  1  87  km  Streckenlänge  Die  Zahl  der  sämmtlichen  Bahnen 
zur  Verfügung  stehenden  Motorwagen  betrug  Ende  1900: 
844  ohne,  184  mit  Accnmnlatoren  nnd  403  Anhängewagen. 
Auf  den  Motorwagen  befanden  sich  19.276  Sitz-  nnd  15.699 
Stehplätze,  auf  den  Anhängewagen  7324  Silz-  nnd  6665  Steh- 
plätze. Im  Ganzon  wurden  im  Jahre  1900  147,645.690  Per- 
sonen befördert.  Täglich  fuhren  mit  der  elektrischen  Bahn 
im  Durchschnitt  439.913  Personen,  nnd  zwar  in  Dresden 
165.621,  in  Leipzig  173.598,  in  Chemnitz  32  993,  in  Zwickau 
8928,  in  Planen  4660,  mit  der  Schandauer  elektrischen 
Strassecbahn  685,  mit  der  Meissner  Strassenbahn  2681,  mit 
der  LGssnitzbabn  4241,  mit  der  Dresdner  Vorortebahn  806 
und  mit  der  Leipziger  Anssenbabn  1131  Personen.  Die  Zahl 
der  Unfälle  beim  elektrischen  Strassenbahnbetrieb  betrog  ins- 
gesammt  1896:  261,  1897:  166,  1898:  141.  1899:  178, 
1900:  338.  Im  Jahre  1900  fanden  23  Zusammenstöße  mit 
Strassen-  nnd  Eisenbahnwagen,  74  Zusammenstösse  mit  Fuhr- 
werken und  Zugthieren  und  139  Zusammenstöße  mit  Fuss- 
fingern,  Reitern  und  Radfahrern  statt.  Beschädigungen  durch 
elektrischen  Strom  kamen  zwei  vor,  nnd  Verletzungen  beim 
Aaf-  nnd  Abspringen  zogen  sich  92  Personen  zu.  Leicht  ver- 
letzt wurden  190Q:  188,  schwer  verletzt  78  nnd  getödtet 
24  Personen,  wonach  sich  die  Gesammtzahl  der  ver- 
letzten Personen  im  Jahre  1900  auf  290  stellt.  Von  diesen 
entfallen  auf  Dresden  132,  auf  Leipzig  120,  anf  Chemnitz  17, 
auf  Zwickau  7,  auf  Plauen  1,  anf  Meissen  9  und  auf  die 
Lossnitzbahn  4.  Anf  1,000.000  von  der  Strassenbahn  be- 
förderte Personen  kommen  demnach  T27  leicht,  0  53  schwer 
und  016  tödtlich  Verletzte. 


CHRONIK. 

Personalnachricht  Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Erschliessung  vom  18.  Februar  1.  J.  in 
Würdigung  verdienstvoller  Bernfstbätigkeit  in  Absicht  anf  die 
militärische  Brauchbarkeit  der  Eisenbahnen  dem  Ober-Iugenlenr 
der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  Herrn  Adam  Saffir 
das  goldene  Verdienstkreuz  mit  der  Krone  zu 
verleihen  geruht 

Wir  beglückwünschen  den  Herrn  Ober-Ingenieur,  der 
unserem  Club  seit  vielen  Jahren  als  sehr  geschätztes  Mitglied 
angehört,  auf  das  herzlichste  zu  dieser  Allerhöchsten  Aus- 
zeichnung. 

Gesangverein  österreichischer  Eisenbahnbeaiiiten 
in  Wien.  Donnerstag  den  20.  März  1902,  7V2  Uhr  abends 
findet  im  grossen  Musikvereins-Saale  unter  Leitung  des  Yer- 
eins-Chormeisters  Herrn  Edmund  Reim  und  unter  Mitwirkung 
des  Fräulein  Sofie  Sedmsk,  der  Fran  Toni  Storni,  Opern- 
»ängerinnen,  des  Herrn  Hans  Neubauer,  Opernsänger,  und  des 
Orchesters  des  .Wiener  Concert- Verein"  ein  Conccrt  statt,  bei 
welchem  folgende  Musikstücke  zum  Vortrage  gelangen  werden: 
Schubert-Liszt,   Marsch   in  H-moll,   Orchester;  Plttddeinanu 


Martin,  „Das  Scbwedengrab",  Ballade  mit  Orchester;  Weln- 
zlerl  M.  v.,  „Nachtgrnss",  Chor  mit  Bariton-Solo  und  Orchester; 
Qßttl  Eduard,  „Gebet",  Chor  mit  Orchester.  (Dem  Vereine 
gewidmet);  Brahmt-Zander,  „ Wiegenlied Chor;  Herbeck 
Jobann  v.,  „Werner'e  Lied  ans  Welschland",  Chor;  Reim 
Edmund,  „Hiligund*.  Ein  Rheinmärchen  in  sieben  Theilen  fllr 
Chor,  Sopran-,  Alt-,  Tenor-,  Bariton-,  Bass-Solo  und  Orchester. 
(Dem  Vereine  gewidmet.)  Egger  Mai,  „Sonnwendnacht",  Chor 
mit  Orchester.  (Dem  Vereine  gewidmet.)  Die  Ausgabe  der 
Karten  findet  in  der  Musikalienhandlung  F.  Rörich,  1.,  Kohl- 
markt 11,  statt 

Transporteinnabmen  der  k.  k.  österreichischen 
Stantsbahnen  im  Monate  Jänner  1902. 
I.  Für  eigene  Rechnung  betriebene  Bahnen. 

Im  Monate  Jänner  1902  betrugen  die  Einnahmen  der 
k.  k.  Staatsbahnen  im  Personenverkehre  K  4,421.500,  im 
Güterverkehrs  K  12,972.800,  sonach  Im  ganzen  K  17,394.300. 
In  diesen  Ergebnissen  ist  die  Einnahme  der  Wiener  Stadtbahn 
nicht  enthalten,  nachdem  letztere  im  Jahre  1902  gesondert 
zur  Darstellung  gelangt. 

Von  den  nachgewiesenen  Beträgen  entfallen  auf  die 
westlichen  Staatsbahnen  im  Personenverkehre  K  2,850.600 
(2,109  500  Reisende),  im  Güterverkehre  K  9,562.400 
(2,083.000  t)  nnd  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  aus  dem 
Personenverkehre  K  1,570.900  (736.500  Reisende),  aus  dem 
Güterverkehrs  K  3,410.400  (482.100  t). 

Werden  die  Gesammteinnahmen  des  Berichtsmonates 
jenen  des  Monates  Jänner  1901  gegenübergestellt,  so  ergibt 
sich  im  Personen  verkehre  eine  Mebrelunahme  von  K  241.015 
(+  260.700  Reisende),  während  der  Güterverkehr  nm 
um  K  58.010  (-  30.700  t)  zurückgeblieben  ist. 

Zu  dem  Mehrergebnisso  aus  dem  Personenverkehre 
trugen  die  westlichen  Staatsbahnen  K  124.454  (-}-  196.600 
Reisende),  die  Sstllchen  Staatsbahnen  K  116.561  (+  64.100 
Reisende)  bei. 

Im  Güterverkehre  zeigte  sich  bei  den  westlichen  Staats- 
bahnen ein  Ausfall  vou  K  168.680  (—  49.300  t),  während 
die  Staatabahnen  in  Galizien  eine  Mehr  einnähme  von  K  110.670 
(4-  18.600  t)  erbrachten. 

Als  Hauptursacbe  der  höheren  Ergebnisse  in  den  Ein- 
nahmen des  Personenverkchresn  der  beiden  Staatsbannnetze  muss 
in  erster  Reihe  der  im  heurigen  Jahre  ungewöhnlich  müde 
Witterungscharakter  des  Monates  Jänner  genannt  werden, 
welcher  besonders  zn  Fahrten  auf  kürzere  Entfernungen 
anregte.  Letztere  wurde  auch  durch  den  Umstand  günstig 
beeinflusst,  dass  der  Berichtsmonat  um  einen  Sonn-  bezw. 
Feiertag  mehr  zälbte  als  der  Jänner  vorigen  Jahres. 

Ausserdem  kamen  stärkere  Arbeitertransporte  zur  Ab- 
fertigung, und  machte  sich  auch  in  einigeu  Dlrectionsbezirkcn 
eine  regere  Nachfrage  nach  Jahres-  und  Abonnementskarten 
gegenüber  dem  Vorjahre  bemerkbar. 

Der  Gütertransport  litt  auf  den  westlichen  Staatsbahnen 
noch  unter  dem  allgemeinen  Geschäftsstillstande,  namentlich 
im  Verkehre  mit  dem  Auslande,  nach  welchem  vor  allem  der 
Kohlenexport  einen  bedeutenden  Ausfall  aufweist. 

Den  Östlichen  Staatsbahnen  brachten  stärkere  Getreido- 
trausporte  aus  Russlaud  und  Rumänien  eine  bemerkenswert^ e 
Mebreinnabme,  zn  welcher  anch  die  Mehrbeförderung  von 
Bauholz  im  Inlandsverkehre,  lebenden  Thieren,  Rohöl  nnd 
Kohle  beitrug.  Hingegen  fehlten  die  Verladungen  von  Lang- 
und  Schnittbolz  nach  dem  Auslande,  wodurch  das  Mehr- 
ergebols  aus  den  erstangefübrten  Artikeln  beträchtlich  herab- 
gemindert wurde. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 
Auf  der  Wiener  Stadtbahn  wurden  im  Monate  Jänner 
1902    aus    dem  l'ersonenverkehre   K  352.800  (V>45.t<00 
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Reisende),  aus  dem  GUtenrerkehre  K  65.600  (24  300  t)  ver- 
einnahmt. 

Gegenüber  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  ersi«l!t 
rieb  fBr  den  Personenverkehr  eine  Zunahme  von  K  69.745 
(4-  431.400  Reisende),  fBr  den  GBterverkehr  eine  solche  von 
K  22.680  (+  6600  t).  v 

Die  höhere  Einnahme  ans  dem  Personen  verkehre  ent- 
springt zumeist  dem  Streckenzuwachts  (Donancanalllnle),  dann 
aaeh  dem  bereits  bei  den  k.  k.  8taatsbahneD  angeführten 
erhöhten  Feiertags  verkehre. 

Die  Mehreinnahme  im  Güterverkehrs  ist  in  der  leb- 
hafteren Verfrachtung  von  Stückgütern,  Baumaterialien  und 
Fabrikskohle  begründet. 

Die  l'nfälle  nuf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
In  December  1901.  Im  Monate  December  1901  sind  anf 
den  österreichischen  Eisenbahnen  3  Entgleisungen  auf  freier 
Bahn  (davon  2  bei  personenfübrenden  Zogen),  8  Entgleisungen 
in  Stationen  und  Haltestollen  (sämmtlicbe  bei  Güterzügen), 
1  Znsammenstoss  anf  freier  Bahn  (bei  einem  Personenzuge) 
und  10  ZusammenBtüase  und  Streifungen  in  Stationen  and 
Haltestellen  (davon  1  Znsamaienstus»  bei  einem  Personenzuge) 
vorgekommen.    Bei  diesen  Unfällen  wurden  2  Beisende  und 

Zum  Beitritt  der  französischen  Hahnen  zum  Kunil- 
reiseverkehr.  In  aller  Stille  bereitet  sich  ein  Ereignis  vor, 
welches  geeignet  ist,  die  wirtschaftliche  Annäherung  Frank- 
reichs an  Deutschland  tu  illustrieren.  Bereits  vor  2  Jahren 
wurden  Verhandlungen  eingeleitet,  um  den  Beitritt  französischer 
Bahnen  zum  Vereins-Beiseverkebr,  das  ist  zu  der  Einrichtung 
der  zusammenstellbaren  Fahrscheine  zn  erzielen.  Man'  hoffte, 
diese  Vereinbarung  noch  vor  Beginn  der  Pariser  Weltausstellung 
im  Jahre  1900  treffen  zu  können,  stiesa  aber  in  Bezug  auf 
die  reglementarisehen  Bestimmungen  auf  solche  Schwierigkeiten, 
dass  die  Verhandlungen  abgehrochen  werdeu  mus&tan.  Nach 
einer  längeren  Pause  erklärten  Ende  des  Vorjahres  die  französi- 
sche Nordhahn  und  die  französische  Ostbahn  nicht  nur  ihre 
Geneigtheit,  neuerlich  in  Berathungen  einzutreten,  sondern 
auch  die  Bestimmungen,  welche  für  die  Ausgabe  zusammen- 
stellbarer  Fahrscheine  im  Verein  deutscher  Eisenbahnen  mass- 
gebend sind,  pnre  et  simple  anzunehmen.  Dieser  Erklärung 
traten  bald  darauf  auch  die  Paris — Lyon — Mittelmeerbahn  nnd  die 
Orleans-Bahn  bei.  In  eiuer  vor  kurzem  abgehaltenen  gemein- 
samen Conferenz  deutscher,  österreichischer,  ungarischer, 
schweizerischer,  holländischer,  belgischer  und  französischer 
Bahn  Verwaltungen  wurde  eine  endgiltige  Vereinbarung  betreffs 
des  am  1.  Juni  d.  J.  zu  erfolgenden  Beitrittes  der  vor- 
bezeichneten französischen  Bahnen  erzielt.  Im  Hinblick  darauf, 
das»  die  französischen  Bahnen  eine  ziemlich  bedeutende  Ermässi- 
gung ihrer  allerdings  hohen  normalen  Fahrpreise  zugestehen,  darf 
vorausgesetzt  werden,  dass  diese  Vereinbarung  auf  den  Reise- 
verkehr mit  Frankreich  günstig  einwirken  wird.  Es  wird 
hiedurch  aber  auch  dem  System  der  zusammenstellbaren  Fahr- 
scheine ein  neuer  Impuls  gegeben,  welcher  umso  wertvoller 
ist,  als  die  bezügliche  Instituüon  innerhalb  des  deutschen 
Gebietes  selbst  eine  bedeutende  Einbusse  erleidet  Der  Haupt- 
vortbeil  des  gedachten  Systems  liegt  in  der  langen  GUtlgkeiU- 
dauer  der  Fahrscheinhefte,  welche  bei  Reisen  bis  2000  Am 
45  Tage  und  bei  solchen  über  2000  km  60  Tage  beträgt. 
Da  nun  die  preoss Ischen  Staatsbahnen  nnd,  Ihnen  folgend, 
auch  die  sächsischen  und  bayerischen  Staatsbahnen  die  für 
ihren  Binnen-,  resp.  Wechselverkehr  bestehenden  gewöhnlichen 
Hin-  und  Rückfahrtkarten  mit  einer  45  tägigen  Gültigkeitsdauer 
versehen  haben,  ist  es  begreiflich,  dass  für  diese  Verkehre 
auf  die  znsammenstellbaren  Fahrscheinhefte  immer  weniger 
reflectiert  wird.  I)er  Ausfall,  der  sich  aus  diesem  Titel  in  der 
Ausgabe  der  Fahrscheinhefte  ergibt,  beträgt  schon  jetzt  mehr 


als  50%  <»>d  dürfte  In  der  Folge  eine  bedeutende  Erhöhung 
erfahren, 

TitelKnderuogen  toi  den  kSnlgl.  bayerischen 
StaaUeisenbahnen.  Mit  dem  16.  September  1901  sind  die 
folgenden  Aeaderungen  in  den  Amtsbezeichnungen  der  einzelnen 
Beamtenclassen  eingetreten :  Die  Räthe  bei  der  General- 
Direction  fahren  nunmehr  den  Titel  General-Directions- 
räthe  und  die  zur  gleichen  Kategorie  zählenden  Oberbahn- 
amts-Directoren  den  Titel  Eisenbahnbetrieb  s-Dlrec- 
t  o  r  e  n.  Die  Oberinspectoren,  Oberingenieure  und  Ober- 
niaaehineningenlenre  erhielten  den  Titel  Regierung s- 
räthe,  der  Vorstand  des  Canalarotes  den  Titel  C  a  n  a  1- 
amta-Director  und  die  Centralwerkstätbe-  Vorstände 
Cen  t  r  al  w e rk s  t  ä 1 1  e -  D i r  ec  t  or  e n,  dann  der  Ober- 
inspector bei  der  Eisenhahncentraicasse  als  Vorstand  derselben 
den  Titel  Centralcassirer.  Die  Generaldlrections- 
Assessoren,  dann  die  in  Referentenstellongen  befindlichen 
Inspektoren,  Bezirksingenieure  und  Bezirkatnaschineningenienre 
fahren  nunmehr  den  Titel  Directionsräthe,  die  übrigen 
Beamten  dieser  Kategorie  die  Titel  Oberinspectoren, 
bezw.  Oberbau-  und  Obermas  ohineninspectoren. 
Die  Generaldlrections-  und  Oberbahnamtaaecretäre,  dann  Be- 
triebs- und  Betriebsmaachineningenleure  heissen  fortan 
Dlrectionsassessoren:  die  übrigen  Beamten  dieser 
Kategorie  (Secretäre  nnd  Rechnungtcommissäre,  sowie  die 
Zahlmeister  bei  der  General-Direction,  ferner  die  übrigen 
Oberbahnamtsseeretäre.  die  Controlore  bei  den  Rezirkseassen, 
die  Special  eassirer  des  äusseren  Dienstes,  die  Bahn-,  Babnhof- 
und  Gttterverwalter) erhielten  den  Titel  Inspectcren  und 
die  Betriebsmaschinenfngenieure  den  Titel  Maschine n- 
Inspeetoren.  Die  Ofnclale,  Abthellnogsingenleure,  bezw. 
Abtheilungsmasehineningenienre  führen  nunmehr  den  Titel 
Eisenbahnassessoren.  Der  Obergeometer  bei  der 
General-Direction  selbst,  führt  nunmehr  den  Titel  Ober- 
verwalter im  Geometerdlenste;  die  bei  der 
General-Direction  und  bei  den  Eisenbahnbetriebs  Directionen 
verwendeten  Eisenbahnverwalter  heissen  nunmehr  Elsen- 
bahneeeretäre,  die  Werkstättenverwalter  heissen 
MaBchinenverwalter.  Die  Bisenbahnobergeouietar 
heissen  Verwalter  im  Geometerdlenst;  die 
Werkmeister  heissen  Maschinen-Oberbau  führe  r, 
die  Telegraphenwerkmeister  heissen  Telegraphen-Ober- 
bauftthrer  und  die  Eisenbalmgeameter  heissen  Ober- 
geometer; endlich  die  Oberwerkführer  heissen  M  aschin  en- 
baufuhrer  und  die  Telegraphea-Oberwerkfnbrer  heissen 
Telegraphen-Bauführer. 

Die  einzelnen  Beamten  besonders  verliehenen  Titel 
bleiben  jedoch  bis  auf  Weiteres  in  Kraft. 

Beschleunigung  der  (ifiterabfertignng.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  von  der  Eisenbahndirection  Berlin  eine  praktische 
Neuerang  getroffen  worden.  Bei  der  GUterabtertigang&stelle 
auf  dem  Anhalt-Dresdener  Bahnhof  sind  nämlich  seit  einiger 
Zeit  für  die  nach  den  Stationen  Dresden,  Halle,  Leipzig  nnd 
Luckenwalde  zu  versendenden  Frachtstückgüter  besondere 
Annahmeluken  eingerichtet  worden,  welche  durch  entsprechende 
Schilder  kenntlich  gemacht  sind.  Durch  diese  Anordnung  wird 
nicht  nur  die  Auflieferung  der  Güter  beschleunigt,  sondern 
auch  die  schnellste  Beförderung  gewährleistet,  da  die  Sen- 
dungen sogleich  in  bereitstehende  Wagen  geladen  werden, 
und  diese,  sobald  sie  ausreichend  belastet  sind,  mit  dem 
nächsten  geeigneten  Zuge  abgesandt  werden  können.  Ein 
Zwang,  die  Güter  für  die  genannten  Stationen  ausschliesslich 
an  den  besonderen  Luken  abzuliefern,  besteht  nicht,  doch 
liegt  es  selbstverständlich  im  Interesse  der  Versender,  von 
dieser  Neuerung  Gebrauch  zu  machen. 

Der  grosse,  eiserne  (Jetrelde-Silospeirher  der  Ureat 
Northern  Railroad  in  Lake  Superior.  Die  Great-Northern 
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Raiiroad  gehört  zu  denjenigen  Eisenbabnrouten  der  Vereinigten  I 
Staaten,  auf  denen  «ich  der  Getreideexport  in  der  Hauptsache 
vollzieht  An  dieser  Linie  ist  Lake-Saperior  wiederum  die 
Station,  wo  die  einzelnen  Zufahrtelinien  enden  und  da»  Umladen 
des  Getreides  au  dem  Wsggon  in  da»  Schiff  vorgenommen 
wird.  Da  aber  nicht  immer  die  nffthigen  Getreidetransport- 
Dampfer  vorhanden  sind,  der  Getreldezuflass  jedoch  in  einer 
gewissen  Jahresperiode  nnnnterbrocben  andauert,  so  lagern 
dort  zu  Zeiten  Getreidemengen,  die  in  s  Enorme  gehen,  umso- 
mehr  als  daselbst  jährlich  allein  75  bis  100  Millionen  Bühels 
Weisen  zn  verschiffen  sind. 

Zar  bequemeren  Einlagerung,  besseren  Umschüttnng  and 
schnelleren  Verladung  dieser  Massen  erbaut  die  genannte  Ge- 
sellschaft zur  Zeit,  wie  wir  Uhlaad's  Wochenschrift  entneh- 
men, nach  den  Planen  ihres  Directors  J.  Hill  einen  grossen 
Silospeicher.  Von  den  Dimensionen  desselben  kann  man  sich 
annähernd  einen  Begriff  machen,  wenn  man  sieb  vergegen- 
wärtigt, dass  der  Speicher  122*4  m  lang,  41  m  tief  and 
83'8  m  hoch  ist,  dass  500  Waggons  ?.um  Transporte  des 
Stahles  gebraucht  wurden  und  10  Millionen  NietlBcber  zu 
bohren  waren. 

Das  GesamratfassnngsvermOgen  des  Speichers  stellt  sich 
auf  3,100.000  Basheia,  w&hrend  die  grtiaste  Tagesznfahr  zu 
600  Waggons  a  800  Busheis  Getreide  angenommen  wird. 

Seiner  Bestimmung  entsprechend,  ist  der  Speicher  so  ein-  I 
gerichtet,  dass  das  ankommende  Getreide  entladen,  in  den 
Silo  eingeführt,  dort  gereinigt,  abgelagert  und  nach  aber- 
maligem Vorwiegen  und  Beinigen  aus  ihm  ausgeführt  und 
wieder  verladen  werden  kann.  Die  Dimensionen  des  Speichers 
sind  derartige,  dass  auf  jedem  der  zwei  Zufuhrgeleise  neun 
mit  Getreide  beladene  Waggons  auf  einmal  in  den  Speicher 
gebracht  und  dort  alle  zugleich  entladen  werden  können. 

Der  Speieher  besteht  aas  einem  baumartigen  Unterbau 
und  einem  thurmartigen  Aufbau.  Der  Unterbau  dient  zur  Auf- 
nahme der  Silozellen,  w&hrend  der  Aufbau  die  ElevatorkBpte, 
Horizontaltransporteure  und  VertheUungsvorrichtungen  enthalt. 

Als  Fundament  für  den  Bau  dienen  4600  Piloten,  von 
je  356  mm  Durchmesser,  welche  oben  durch  kraftige  Hori- 
zontalbalken  abgeschlossen  sind,  auf  die  sich  Baikenlagen  an- 
legen, auf  denen  erst  die  Betonsockel  zu  stehen  kommen. 

Der  Speicher  enthalt  an  Motoren: 

1  100  PS-Motor  für  die  Einzngswlnden  der  Schleppbahn 

im  Speicher, 

18    75  PS-Motoren  für  den  Betrieb  der  Beiniger,  Entlade- 
schaufeln und  Ventilatoren, 

2  25  PS-Motoren  für  die  Transporteure, 
1    20  PS-Motor  für  die  Verschlebeb&hne, 

10    15  PS-Motoren  für  die  Reiniger  und  den  Personen- 
Aufzug, 

1    7*5  PS-Motor  für  einen  Transporteur, 
41    Motoren  von  zusammen  rnnd  2052  PS  Leistung. 

Der  gefrenwirtige  Stand  der  sibirischen  Eisenbahn. 
Das  vom  russischen  Finanzministerium  herausgegebene  December- 
heft  des  „Finaniboten"  enthalt  einen  interessanten  Artikel 
über  den  gegenwärtigen  Zustand  des  sibirischen  Schienen- 
weges, der  noch  die  bevorstehenden  Bauten  und  Verkehrs- 
eigenthütnllchkeiten  ausführlich  bespricht.  Wir  entnehmen  dem 
Artikel  folgende  orientierende  Angaben:  Der  Schienenweg 
beginnt  bei  Tscheljabtnsk.  wo  er  sich  dem  Eisenbahnnetze 
des  europäischen  Russland  anschliesst  Von  hier  an  geht  er 
gerade  nach  dem  Osten,  bei  Werst  241  schneidet  er  den 
Fl  ose  Tobol  bei  Kurgan,  bei  Werst  490  den  Fluss  Iscbem 
neben  Petropawlosk,  bei  Werst  746  den  Fluss  Irtysch  bei 
Omsk  und  bei  Werst  1332  den  Fluss  Obi.  Hier  endet  der 
frühere  westsibirische  Weg  und  der  mlttelslbirische  beginnt. 
Der  Weg  biegt  hier  ein  wenig  nach  Norden,  zur  Station 


Toiga  ab,  von  welcher  der  Flügel  nach  Tomsk  ausgeführt  ist. 
Bei  Werst  2040  durchschneidet  der  Schienenweg  Jenissel  bei 
Krasnojarsk.  Von  der  Station  Taischet  (bei  Werst  2425)  biegt 
der  Weg  wieder  nach  Südosten  um  und  endet  eigentlich  in 
Irkntsk,  bei  Werst  3048.  Von  da  beginnt  der  sogenannte 
Hinterbaikal  weg;  bei  Werst  62  berührt  er  den  Baikal-See, 
den  die  Passagiere  auf  Etsbrecherkähnen  passieren.  Vom  öst- 
lichen Ufer  geht  der  Weg  von  der  Station  Mysowaja  nach 
Osten  bis  Tschita  (Werst  736)  und  weiter  bis  zur  Station 
Kaldolowsnaja.  In  diesem  Punkte  verzweigt  sich  der  Hinter- 
baikalweg: 1.  nach  Osten  gegen  Nertschinek  und  Stretjensk, 
wo  er  auch  1096  Werst  vor  Irkntsk  endet,  2.  nach  Süd- 
osten, wo  er  bei  Werst  324  die  chinesisch-mandschurische 
Grenze  (bei  Nagadan)  erreicht  Von  der  Mandschurei  geht 
bereits  der  sogenannte  Ostlich-chinesische  Weg 
durch  Cbailar,  Zisikak-Charbin  bis  zur  Station  Pogranitschnaja 
(Werst  1440).  Von  dieser  Station  führt  die  Ussuri-Bahn, 
193  Werst  lang,  nach  Wladiwostok.  Die  Hauptlinie  der 
Ussuri-Bahn  geht  von  Wladiwostok  bis  Chabarowsk  auf  dem 
Amur  und  Ist  721  Werst  lang.  Auf  diese  Welse  besteht  der 
grosse  sibirische  Schienenweg  aus  folgenden  Theilen:  1.  der 
eigentlich  sibirische  Weg  von  Tscheljabtnsk  bis  Irkutsk 
(3048  Werst  lang)  mit  den  Flögeln  nach  Tomsk  (89  Werst 
lang)  und  in  die  Stadt  Tomsk  (3  Werst  lang),  2.  der  Hinter- 
baikalweg von  Irkntsk  bis  Stretjensk  (1096  Werst  lang)  mit 
dem  Ealdalow-Flügel  (324  Werst  lang),  3.  der  Ussuriweg 
von  Wladiwostok  nach  Chabarowsk  (721  Werst  lang)  mit 
der  Abzweigung  über  die  Station  Pogranitschnaja  (91  Werst 
lang).  Die  Länge  des  Schienenweges  über  das  russische 
Territorium  betragt  insgesammt  5372  Werst,  4.  der  Östlich- 
chinesische  Weg,  von  der  Mandschurei  bis  Pogranitschnaja 
(1440  Werst  lang)  und  5.  der  südlich-mandschurische  Weg 
von  Oharbin  bis  Port  Arthur  (980  Werst  lang).  Die  Lange 
des  Schienenwege*  auf  chinesischem  Territorium  betragt 
zusammen  2240  Werst.  Der  Bau  der  sogenannten  Kreis- 
Baikalischen  Eisenbahn,  deren  Notwendigkeit  im  Gegensatze 
zum  ursprünglichen  Plane  eingesehen  wird,  befindet  sich  derzeit 
noch  im  Anfangsstadiun.  Die  Entfernungen  zwischen  den 
aussersten  Punkten  des  sibirischen  Schienenweges  drücken 
sich  in  folgenden  Zahlen  aus.  Von  Tscheljablnak  bis  Stretjensk 
4144  Werst,  bis  Wladiwostok  5521  Werst,  bis  Port  Arthur 
5711  Werst.  Der  nächste  Hafen  des  Atlantischen  Meeres  — 
St.  Petersburg  —  ist  von  den  Hafen  des  8tillen  Oceans  (von 
Wladiwostok)  8074  Werst  entfernt.  Die  Strecke  von  der 
russisch-westeuropaischen  Grenze,  nämlich  von  Alexandrowo 
big  Port  Arthur  betrügt  9220  Werst 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  über  die  Clnbversammlnag  am  25.  Februar  1902. 
Der  I.  Vieeprisideat  Herr  Regieniugursth  A.  B.  v.  L  ehr,  er- 
flffnet  die  von  Damen  und  Herren  zahlreich  besuchte  e<  Sammlung 
mit  folgenden  gesehaftiiehen  Mittheilnagen : 

Der  für  die  nächste  Clubventamnilung  am  4.  Marz  1902 
lirograiriu>&«ig  festgesetzte  Vortrag  des  Herrn  Ingenieur  Ernst 
Egger  über:  „Pbjiik  und  Erfindung"  musste  abermiüa  wegen  Kr- 
krankung  des  Vortragenden  ab^etagt,  reapcctWa  auf  einen  spateren 
Termin  verschoben  werden.  Dafür  wird  an  diesem  Tags,  >/i'  Uhr 
Abend«,  Herr  Josef  Klaudv,  diplom.  Chemiker  und  Professor  an 
technologischen  Gewerbeinusenm,  eisen  Vortrag  „Der  Zahn  der  Zeit, 
eine  Studie  über  chemische  Veränderungen  mit  kleiner  Geschwindig- 
keit" halten. 

Heute  spricht  Frau  Marianne  Hainiseh.  Schriftstellerin 
„Heber  den  KinHnss  der  Mutter  auf  das  sittliche,  genüge  und 
wirtschaftliche  Gedeihen  ihres  Volkes". 

Wünscht  jemand  zu  dieser  ge«ch«flliohen  Mitteilung  daa 

Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nun  Frau  H  a  i  n  i  s  c  h 
zur  Abhaltung  ihre»  Vortrage«  ein. 

Die  Frau  Vortragende  wurde  mit  lebhaftem  Beifalle  begrüsst 
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Fi  an  II  a  i  n  i  s  c  h  leitet«  ihren  Vortrug  mit  sinnreichen  Be- 
eil Uber  die  sociale  Bedeutung  der  Kran  ein,  anknüpfend 
an  die  Worte  des  protestantischen  Pfarrer«  Gustav  G  e  r  I,  das»  der 
Gesichtskreis  der  Kran  nicht  kleiner  »ei,  als  der  des  Hanne»,  sowie 
an  jene  Goethea,  daaa  die  Frau  ao  erzogen  werden  aolle,  das*  lie  im 
Nothfelle  den  Vater  ersetzen  könne. 

Nun  geht  die  Frau  Vortragende  auf  dai  Krj.iehnngstliema 
Uber,  daa  namentlich  ffir  die  vielen  anwesenden  Damen  von  besonders 
belehrendem  Interesae  war.  Es  würde  zu  weit  (Uhren,  die  fielen 
lichten,  shureicben  Apercus  hier  wiederzugeben,  von  denen  der 
Vortrag  erfüllt  war.  Han  mnss  mit  warmem  Herten  and  tiefem  Ver- 
ständnis in  die  Gesellschaft  nnd  in  daa  Familienleben  geschaut 
haben,  um  all'  die  Umatände,  welche  den  Entwicklungsgang  de« 
Weibes  beeinflussen,  in  solch  kritischer  Weise  abwägen  au  können, 
wie  es  die  Vortragende  gethan. 

Frau  Marianne  B  a  i  n  i  s  c  b,  welche  es  »ersteht,  in  schlichter, 
vornehmer  Art  das  Thema  an  entwickeln,  und  durch  Form  und 
Inhalt  der  Sprache  auf  die  Zuhörer  Oberaus  fesselnd  an  wirken,  wurde 
durch  reichen  Beifall  belohnt,  und  Begierungsratb  von  L  o  e  b  r 
dankte  ihr  in  warmen  Worten  fttr  den  genr.ssreu-hea  Abend. 

Der  Schriftführer:  Ingenieur  Berthild  K  riaer. 

Bericht  Iber  die  ClnDveroammlnng  an  4.  Jlärr  1002.  Der 
erste  Vice-Präsident,  Herr  Regierungsrath  A.  B.  r.  L  o  e  h  r,  gibt  an 
Beginn  der  Versammlung  folgende  geschäftliche  Mittheilungen  bekannt. 

In  der  uäehsten,  Dienstag,  den  II.  M Ära  d.  }., 
Vi?  übr  abends  stattfindenden  Clnbwaammlung  wird  Herr 
Ingenieur  Eduard  A  a  t  einen  Vortrag  halten  :  „D e b e r  daa 
Anwendungsgebiet  des  Betonbaues  im  Eisen- 
bahnwesen' und  diesen  Vortrag  durch  Lichtbilder  erläutern. 

Die  diesjährige  Generalversammlung  findet  am 
18.  Mira,  6  Uhr  abends  statt.  Die  Tagesordnung  wird  im 
Cluborgan  und  durch  besondere  Einladungen,  die  bereit»  im  Besitze 
der  geehrten  Herren  sein  dürften,  bekannt  gegeben. 

Laut  §  8  unserer  Statuten  haben  von  der  gegenwärtigen 
Clubleitnng  ein  Vice-Präsident  nnd  7AusscEnssrätne, 
welche  durch  das  Los  zu  bestimmen  sind,  auaansebeiden.  In 
der  Ausschnaaratha-Sitsong  vom  28.  Febrnar  d.  J.  wnrde  diese 
Auslosung  vorgenommen  nnd  wurden  nachstehende  Herren  biedntch 
anra  Austritte  aus  der  Clubleitung  bestimmt: 

1.  Vice-Präsident,  Central-Inspector  Reib  er,  3.  Seeretär 
J  a  n  i  a  c  h,  8.  Inspector  t.  Kcpti,  4.  Bureau-Vorstand  Klos«, 
8.  Sectione-Cbef  Dr.  Libartik,  8.  Ober-In»pector  Neblinger, 
7.  Seetionsrath  Dr.  Scbonka,  8.  Benrath  Schmerde, 

Im  Sinne  des  obeitierten  Paragraphen  sind  Herr  Central- 
or  Re i b e r  und  Herr  Benrath  Schmarda  a 


Vorbereitung  der  in  der  Generalvers« 
,  Neuwahlen  wird,  wie  alljährlich,  auch 


Zur 
werdenden 

comite  eingesetzt. 

Der  AusNhusa 
Herren ; 

Central-Inspector  R  e  i  b  e  r  (Steatseisenbahn*  Gesellschaft), 

k.  k.  Sectionsrath  Dr.  Scbonka  (Eisenbahn-Ministerium), 

Bureau-Vorstand  Kloas  (Nordbahn), 

Ober-Ingenieur  8  p  i  t  a  e  r  (Nordbehn). 

Es  wären  dem  Gebrauche  bei  früheren  Gelegenheitee  gleich, 
für  das  Wablcomite  auch  vier  Herren  aus  dem  Plenum  an  bestimmen, 
und  bitte  ich  um  einen  diesbezüglichen  Antrag. 

Herr  Dr.  Carl  Bürger  schlägt  folgeude  Candidas»  vor: 

Herrn  Inspector  A  1  b  r  e  c  h  t,  der  k.  k.  Staatsbabnen, 

Herrn  Inspector  W  e  i  1 1,  der  k.  k.  priv.  rtsterr.  Nordwesibahn, 

Herrn  Ober-Revidenten  Hanaase k,  der  k.  k.  priv,  SOdbahu- 
Geaellschaft,  und 

Herrn  Seeretär  Dr.  Feldschere k,  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdiuauds-Nordbabn. 

Die  Herren  haben  die  Candidaten  gehört,  nnd  wenn  kein 
anderer  Vorschlag  erfolgt,  so  ersuche  ich  diejenigen,  welche  für  die 
Wahl  dieser  Herren  sind,  die  Hand  zu  erheben.  (Es  geschieht.) 

Die  Herren  erscheinen  somit  gewählt,  und  ersuche  ich  das 
Wablcomite,  welche»  sich  übrigens  durch  Conptierung  verstärken 
kann,  sich  sofort  an  conatitnieren  und  mit  Rücksicht  auf  die  am 
18.  Märe  stattfindende  Generalversammlung  die  Wählerver- 
sammln n  g  ehetbunlichst  einzuberufen. 

Der  für  heute  programmgemäß»  festgesetzte  Vortrag  des  Herrn 
Ingenieurs  Ernst  E  g  g  e  r  mnsate  wegen  Erkrankung  des  Vor- 
tragenden auf  eine  spätere  Zeit  verschoben  werden,  dafür  wird 
Herr  Josef  K 1  a  o  d  y.  diplomierter  Chemiker,  Professur  am  teoheo- 
logiacben  Gewerbe-Museum,  die  Liebenswürdigkeit  haben,  einen 
Vortrag  zu  halten  mit  dem  Titel:  „Der  Zabn  der  Zeit".  Eine 
Studie  Uber  chemische  Veränderungen  mit  kleiner  Geschwindigkeit, 


»«>"-*' *-*  "  *~  «— *■ 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  Professor  Kl  and  7 
ein,  seinen  Vortrag  halten  zn  wollen. 

Der  Herr  Vortragende,  wie  immer,  auch  diesmal  vom 
Auditorium  herzlichst  begrüast,  bot  in  der  ihm  eigenen  Weise,  mit 
welcher  er  theoretisch  technische  Begriffe  so  einlach  und  plausibel 
zu  machen  versteht,  dass  auch  der  N'icktiachmann  ihm  leicht 
zu  folgen  vermag,  eine  aolehe  Fülle  neuer  Ideen  nnd  Anschauungen 
auf  dem  Gebiete  der  Chemie,  dass  sich  jedermann  die  von  ihm 
dedneierten  Geaetxe  der  chemischen  Kinetik  —  wenn  sie  ihm  auch 
bisher  ganz  fremd  waren,  an  eigen  machen  konnte.  Seine  Aus- 
führungen Ober  disaipative  Arbeit,  KaUlisation  nnd  die  Veränderungen 
welche  die  organischen  und  unorganischen  Substanzen  mit  kleiner 
Geschwindigkeit,  d.  b.  in  langer  Zeit  erleiden,  boten  so  viel  Inter- 
essantes nnd  mit  Rücksicht  auf  die  ans  dem  praktischen  Leben 
gegriffenen  Beispiele,  deren  viele  direct  dem  Eisenbahnwesen  ent- 
nommen waren,  su  viel  Instructives  (Rosten  des  Eisens,  Verwittern 
des  Holze«,  der  Steine  etc.),  daaa  das  Auditorium  lebhaft  atigeregt 
den  Ausführungen  dea  Herrn  Vortragenden  bis  zum  Schlosse  folgte 
und  ihn  mit  langanbaltendem  Betfelle  lohnte,  der  sieh  nach  den  Dankes- 
worten, die  der  Herr  Vorsitzende  an  Herrn  Professor  K  I  a  u  d  y 
richtete,  nochmals  erneuerte. 

Der  Schriftführer:  Ober- Ingenieur  Carl  Spitzer. 

Im  Monate  Februar  1908  sind  ans  dem  Club  a na- 
ge schieden: 

Wirkliche  Mitglieder,  die  Herren:  BmQ  Kropf, 
Contxolor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn;  Dr.  Frans 
Wenig,  Concipist  der  k.  k.  8»terr.  Staatsbahneo. 

Mit  Tod  abgegangen: 

Des  wirkliebe  Mitglied,  Herr  Heinrich  Schneide r, 
Ober-Ingenieur  der  t  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn. 

Nen  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder,  die  Herren :  Franz 
Haas  mann  und  Wilhelm  Weiss,  Assistenten  der  k.  k.  oiterr. 
Staatsbabnen  j  J.  U.  Dr.  Anton  Tb.  G  0  1 1  e  r,  Concipist  der  priv.  üsterr.- 
nussr.  Staatseiaeubahn-  ( iesellsi' lieft. 

Der  Ausachuasrath  beehrt  sich  biemit  an  der 

Dienstag,  den  18.  Märx  I.  J.,  6  Uhr  abends 
im  Clublocale  (I.  Eschenbachgasse  U) 


XXV.  ordentllcheQ  Generalversammlang 


Club 

einzuteilen. 

Tagesordnung; : 

1.  Bericht  des  Anaschusarathea. 

2.  Bericht  der  Bechnungi  Revisoren. 

3.  Wahl  eines  Vice-Präsidenteo  und  von  7  Mitgliedern  des 
Auaschuaarathea;  ferner  der  Kechnnng.s-Reviaore»  sowie 
deren  Stellvertreter. 

4.  Beechlussraasung  über  etwe  angemeldete  Anträge. 

Ea  wird  ersucht,  dieser  Versammlung  beizuwohnen  und  etwa 
beabsichtigte  Antra««  (Punkt  4  der  Tagesordnung)  bis  längsten» 
10.  Mära  dem  Präsidium  ' 


Club 

Nach  Schiusa  der  G 
bilde»  des  Camera-Club. 


von  Lieht- 


Das  gefertigte  Wahl-Comit*  beehrt  sich  die  Mittbeilung  zn 
machen,  daas  anlässlich  der  in  der  (ieneralversammlong 
vom  18.  März  d.  J.  vorzunehmenden  Wahlen  eines  Vicepräaidenten 
und  von  sieben  Mitgliedern  des  Ausscfaussratbea  eine 

Wähler- Versammlung 

am  Samatag,  den  IS.  März  d.  J..  uru  6  Uhr  abends  im  Vortragasaal« 
dea  Club  stattfindet,  und  ladet  zu  zahlreichem  Besuche  ein. 


ein. 

Das  Wnhl.CoiuJie. 


o  bdi?  Vsrlag  dos  eint) 


tUt  .U#  Kedut-tion  vtruitiruriliofc 
Dt  Kraus  C 


Drock  von  B.  Spiss  ä  Co. 
Wim,  V.  Btalrk,  Str.QMMiK«««  Nr.  \K 
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Bukowinaer  Localbahnen. 
Wiedereröffnung  der  Station  Faltlnoa«a  fnr  den 

ü ei am  m  t vor kehr 

Ab  1.  Februar  1902  ward«  die  Station  FalUuoasa  der  Boko- 
Localbahnen  für  den  f.esamrutverkehr  wieder  eröffnet. 


5^     ~  "  "  jjQ 

Leopolder  <L  Sohn 

Wien,  III.Ii.  Erdbergstrasse  52. 


für  Telegraphen-Apparate,  Teleplioae  nn4 
Telephon  -  Central  -  l<m*ehalter,  el.ktrl.ehe  Station»- 
Peekumri-slmule.  nud  BahnwKehter-I.autewerk«  fnr  Kltea- 
bahaen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltungsmaterlale, 
Waasermesser  eigenen  Pateutes  für  städtische  Wai 
Bierbrauereien  and  Maschinenfabriken. 


terke, 


Alle  Telephon-  nnd  Tclcsrraphen-Einrichtnngen  werden 
prompt  ausgelührt  und  Yoringchlige  kostenfrei  auagearbeitet 


niiMiiiiiiiiiiiiiuiiiniiiiiitiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiMitiiiMiuiiMiTiiriini'iiiMiiiniiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiL 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.„GANZ  &  C°. 

Etsengiesserei  n.  Mascbinenfetiriks-Actien-aesejIsGliart 

Lroberidorf  bei  Wien. 

I'abricaticn  von 

II  Hartyussradern  und  == 
Hartgiisskmiziingen 

(W  Spu  l»lm.l.r!»l  nach  M,.,l..iil»h-.u  *>■  l.tn  für  .1»,, 


Special  Abteilungen  lür  Turblnenbao,  Papier- 
fabrik* nnd  Holzschleiferei  Anlagen 

fern«  für 

Ccment  Gips-  nod  Keramische  Industrie. 
Alle  Gatt nogen  Ze rkleiner  ang sra aschinen 

TrunftmiNNioneii  aller  Nyiitenie. 
ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung s-  uud  .. 


Kraftübertragungs-Anlagen 


»ff  Parin  IUOU:  «oWm«  Medaille. 


Rudolf  &  August  Hos( 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

WW   Special  l  Ut:  ~M 

Geodätisclie  Präcisions  Instrumente 

Theodolite,  Tachyrncter,  Uniw»al-  u.  Nivellir- 
Instruiueute.  alle  forstl.  und  berirbaul.  Ver- 
messniijfs-Inntrnniente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgeräths  und  Requisiten. 
Instrumente  auch  aus  M  a  g  n  a  I  i  u  in. 


6.  A.  WAYSS  &  C° 

Betonbau-Unternehmung 

WIEN,  I.  WalUlschguse  11. 
GRAZ.  _  LINZ. 

Inhaber  mehrerer  k.  k. 

Wayss'sche  Beton-Construction  mit 
Beton-Eisen-Constructionen 

construotionen. 

Alle  Arten  Deckenconstructionen 

die  grÖwrteti  Kr.urtungt'n. 

Voll  kommen  feuersicherer  Auf  bau  des  Gebäude- 

InriPrn    (SUuln,>  D»"ken.  \V:in<tr,  Treppen  etc.) 
"■«'vi  II    Geschont«  ohne  Eüeturfiger  tun!  Kiienalulcn. 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  * 

vcitrn,  bei  gTower  Enparoii  in  den  AnUgek 
ErhaJluiijrakoflUMi. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft 

anlagen   bis  an  den  Krönten  A  iwf  tnirutig*n. 

Gflldeoe  Medaille  Paris  1900. 

AtU'hüfkMtm  tnrrk«„n%,»v 

r»jrriT>rfuaaD|r.  »stwktM, 


Lianu 
aller 


mu^hi.»,!.  Elaiiiuaix.  kllrwito  Bsasell. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellechaft. 
Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau- 


WIEN 


*—  ■•  •  •   •  !■    "   •      ..  .   »  -       I      *  .  «—  .-  I.  . .    "   "  *^-|S4. 
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Wiener  LocomotiY  Fabriks  AcbGes. 

in  Floridsdorf  bei  Wien. 

Erzeugt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt-,  Secundär-  und  Kleinbahnen, 

all  SpecialiUt  insbenomiere 

Locomotiven 

ftr 

Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


Liman  &  Petzold 


J>         WIEN  «05'-* 
III.  Matthäusgasse  Nr.  8. 


Eisende-  » 
fahrräfler  üüö 
Draisinen  •  • 

System 

Sternberg 

sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart.  = 

Praktische 

Neuheiten 

La 

Oberbau- 
gerittben 

nTerfciMgra. 


^   OSTRAOEK  

Centralheizungs-  und  Gusswerke 

d«r  Hui>ot«K)iH  CMtnlbttnmc«-  »ad  Apparate-Bau  AmuIi 
Wien    Mahr-Ost  ran. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
YVnssorstutionon,  l'ulsometer,  Injectoren,  Condcnstöpfe, 
Wassfmbsihpider,  StnihlappaTitte,  Rippenheizkörper. 

Coutral-Bun -au :  Wien,  VIII.  Piariateiigattgtt  Ig. 

Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Eisenbabnansröstangs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUlettenkäaten,  Plomblnangen,  Deeouplr- 

zingen,  Oberbauwerkzeuge  ete. 
Lieferant  der k. k.  Csterr.  SStaatsbabnen.  der  meisten  öaterr. Privatbuhnen. 


um  tu  EleKtficitä 


it 


Wien  X 

Elektrische  Bahnen  SlSSSt 

Anafihrong  elektrischer  Beleucbiunas-  and  Kraft 
Übertragungs-Anlagen  in  jedem  Umfange  und  jede«  Siren- 

system  für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohngeblade,  etc. 


I 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  Gleick- 
itroTn,  Wechsel-  and  DrehMrom-Bahnniotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (Uglicbe  Fabrikation  15.000  Stack) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen. 

Omtetasioal-  &  Ceitral-EueikafeBSickeriiULi-ailiiiiii 
Ailuatjciie  Zü£siirasteE  Patent  Trister. 

Preisliatea,  Broschüren,  Kostenanschläge  kostsalos. 


Allgemeine  Beleuchtungs-  MT1  nA4|_A  jf„  (\\ 
Unternehmung  =:  fl.  DIHUC  &  IfU 


Fabrik  von 


Lufttjas-Erzeugungs   und  Acetylen-Apparaten 

cur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wien.  IV.  WetaiMVrajausae  13  m 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Persch,  ■*«■* 

Wien,  I.  Schillerplatz,  Gauermanngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  au*  Per/ellan 
fdr   Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchv 
geschirre. 
Telephon  Nr  4320 


Georg  Zugmaycr  &  Söhne 

Fabrik:  Wald  egg:  Comptolr:  Wien,  I.  Bräuner«tratie  10 

iruO|H  in  b«aUf  tjanWtal  and  Mrffaitlgaz  A.iuftkranff  : 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Bcpfer 

Peuerboz-Platten  jeder  Form  nnd  Grösse,  Rundkupfer  fti  Bolzes, 
Kupferbleche,  Siederobrstntieo  ohne  Naht,  Kupfer dxiku,  Nistat, 
Scheibchen  n.  a.  w. 


Unif  o  rmirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIEN,  1  F.  Bex.,  Favoritenstrast  Nr.  HS. 

Credit-Brtheilung 

ffir  die  Herren  k.  k.  and  PriTal-KiwihahnbrarnUai.  Prnapect«  werdtc 

auf  Wtfoeeh  fnuioo  »ui:<.M'iiH«*t. 


kiceouauia,  Heraascati*  und  Verlag  doa  Club 
uelwr.  KibeLtalin-UeanU'L. 


Druck  von  R.  Spie*  a  Co. 
Wien,  V.  Belli  k,  Strauaacugajiae  Nr.  1?. 


LlOO 


gle 


- — ■*  s* 


Oesterreichische 


Eisenbahn  -Zeituri 


Redaction  und  Administration : 

WIKS,  I.  Ksotusbach«»..  11. 
T«l*phoa  Nt  S4A 
l'oiU(»ti«M-QMl  dar  Adtnlni- 
■b-alkia :  .Vr.  SM  1  IS 
P«lapa.rca»iaa- foato  du  Clab; 
Mr.  MM  M. 

Ballrtf«  wi-r-t.n  uab  d-m  Ton  B*. 
lUctkiM-Comit*   IxrjM.ulm  T.nf» 
Soaorl  tit 

M»jio*rripi«  wtrdf*a  niohl  iarQck- 


Club 


ORGAN 

österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  i*J.  Postrefsendunr. 


Ii  OMlrrrrlcb  lagara: 

Qmrjihri»  K.  1*.  Ualbjlhrl«  K.  ». 

rir  tu  UraUrhi-  kritl 
OuMjihrl«  Mk  1J.  lliU>)Uirl(  Mk.  «. 

la  akriata  laiUaaa: 
Oajujlhrig  Fr  J»   IlaJt  JAtirtjc  Kr.  I«. 
B«4«lrMt<:U  fnr  dm  Huf  htiA«d*l  : 
Krielk*cra  «  Sikarirh  Ja  Wies. 

Elrtrfn»  Bamaum  90  HtHar 
Off«»»  R«cl.i»»t,.m»ii  |>nrtu'r.i 


N°=  9. 


Wien,  den  20.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlunga-Bedingungen  laut  Ueborelnkommen. 
=  Für  Staata  und  Privat  Bahnbeamte 

Einpfntileitswurtoste  directo  rirzi'ujjungs-  ond  ßezug*<|u«>lle  ist  die 


niformicrungsanstalt  und  Fabrik  fur  Ausrüstungssorten 


f  Irl.  HUI.  i« 
Hc*  a.  4  (iaalllll 

i,  ■  ■  i. 


„Zar  Verdienstmedaille" 
Wien,  VII  . ,  Burggaaso  Nr.  33. 

••../r.i.. ;  •  t*39. 


Telcpbsn  Nr.  J9S6. 

I'nl  I  Ir-srls*  HIOKKr. 


Lieferungs  -  Cautionen 

fQr  Eli*nl>ikBlitl>raM£tii  t>t<«WJl.  au  cuulaAun  fUJin^uc^uo 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.  G 


AZE,S  GesellschaKs-  Reisen 

Dach  den 

Erholungs-  und  Vergnagongs-StÄtionen 


Wies.  IV.  Technikerstraase  5. 


1 1  m  Liitei  CmiwiIi  Juij  BiuiiHfei-fi(iBiiKfe>ft. 

Der  gefertigte  Verwaltungsrath  gibt  aicb  die  Ehre,  die  Aetionlre 
der  k,  k.  priv.  Lemberg-Ozernowitz-Jafsy  Eisenbahn-Oese  Machart  an 
der  am  Montag  den  7.  April  1  !<  0  '2,  um  10  Uhr  vormittags, 
im  Saale  de*  Ingenieur-  und  Architekten- Vereine«  in  Wien  (I.  Escbcu- 
bach gaste  9)  stattfindenden  46.  (ordentlichen)  General- 
Versammlung  einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind:  1.  Bericht 
dea  Verwaitungarathes  Ober  die  Geschäftsführung  im  Jahre  1931. 
2.  Bericht  des  Revisious-Aua*chue«es  (Iber  den  Rechnungsabschluß 
pro  1901.  3.  Antrag  des  Verwaltungstathea  über  die  Verwendung  des 
Reine  rträgnissea.  4.  Wahl  des  Revision  »-Ausschusses.  5.  Erneuerung 
des  V'erwaitungsrathes. 

Jene  Herren  Aetionirc,  welche  der  General  Versammlung  bei- 
wi ihnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Uassgabe  der  St» inten  au>0ben 
wollen,  haben  ihre  Aetien  bis  inclusive  89.  Uirs  1903 
in  Wien  bei  der  k.  k  privilegierten  Österreichischen  l.inderbank,  in 
Prag  bei  der  Filiale  dieser  Bank,  in  Uraz  bei  der  Wechselstube 
der  SteierattrkUchen  Escomptebank  und  der  Finna  E.  0.  Mayer  &  Co., 
in  Lemberg  bei  der  galiiischen  Actien-Hynotliekenbauk,  in 
Kraken,  Ciernowitz  oder  Tarnopol  bei  den  Filialen 
dieser  Bank,  m  Berlin  bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 
der  Dentaeben  Bank,  der  N'ationalbank  f'lr  Dent«>'ltlnnd  oder  der 
Firma  Robert  Warschauer  &<'<>.  in  Frankfurt  a.  M.  bei  der 
Dentaeben  Vereinnbank,  in  Stuttgart  bei  der  Wnrttembergi«cl><-u 
Vereinsbank,  in  Paria  bei  der  Bannte  hup.  Roy.  Privilegs'*  des 
Pays  Autrichiena  Succursale  de  Poris,  m  London  bei  der  Anglo- 
Auslrian-Iienk  mittels  doppelt  auszufertigender  •  >u«ii;nati»nen  fwuzu 
Btankette  bei  den  genannten  Caasen  unentgeltlich  verabMgt  werden) 
aa  erlegen  und  erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  hierüber  die 
Legitimationskartc  zur  General-Versammlung. 

las  YflrtrrtanetfaM*  ino»«a  diu  a.f  drr  Hackiolt«  d.r  l.--fitiu.ationik->rt*n 
voiyairackar*  Volliaarliun  «if«»hiadi|r  nn'orf.rikgi  waraaai. 

WIM,  aa»  «.  Mari  i»-  i.  Iirr  Vrr  «ailaor»r»lk 


Grossbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 
Special- Arrangements 

für  Puris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphine  nnd  Savoyen  etc. 


etc. 


CLq  ryrv'a  Fahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigaten 
VJCt^°     Zuge  in  allen  grösseren  StXdten  der  Well 


Programme  gratis  und  fraiico. 


HENRY  GAZE  &  SONS  ]  f5\%0°^rt* 

London.  j  32,  Weatbourne  Qrove. 


W"lF\:  I.  Hclioiteaerlug  3. 

München:  Promenadeplatx  fi. 

Lnceraei  7,  Alpeastrasse. 

Karlsbad :  Alte  Wiese  Haas  ,, Rother  Adler". 

Marienbad!  SUngl  A  Stern  (gegenüber  Kreazbrnanen). 

Franzensbad:  Carl  YYiedemaann  A  Co. 

Kuln:  Domkloster. 

-=-  Filialen  In  allen  Städten.  i 


Christ.  F.  Schweickhart 


t.'V;  ksa 

Nr.  IW33. 


i  ■  i  ■  I'1 
Nr.  I&H33 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDOLF  SCHMIDT&C 


f  EILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Special- Artikel: 

Fellen  aus  Prima  TiegelguaaataJxl,  = 
Prioleione  Fellen  felnater  Qualität. 
Workzcugstabl  In  unübertroffener  Qualität, 
Bobweissstahl 


Btttnbohrer  Stahl,-  


WIEN.X.Himbcpqerstr.181 


  ruloiit-Blutiredcr-llikiaiBicr.  = 

Aufbauen  abgenü Irler  Fellen  aach  neuem  Abonnemeatsyatem.  wo- 
bei der  Bestand erhaltsa  bleibt  und  Ncuanschaffsagea fortfallen 


Google 


hlMAN  &  PETZOLD 


Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  u.  Muttern  f°f  Bahoerhaitimg 
ixt  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich. 


Wirn,  III.  M.HIIiIhihhii»»«-  V 

Nenheiten  von  hervorragender  Bedeutung  ftlr  den  Bahooberban  ued 


•  iiiri-ti.  i. 


wie  i.  B.  Srbienenbuhrnpparate,  tragbare  Kalt- 
i-l, '.viu  I.-ji   SchwellriilhihriniM'hiiien  n.  *.  w. 


Üi  WILHELM  BECK  &  SOHNE kik. 

WIEN. 
Vif 1. 1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Ctalrall.  I  Stadl-Madarlagt. 

Uniformen,  Uniform-Borten,  Feine  Herren-Garderobe. 
Sportklelder. 

SJSB*  JV»<<j<*f«  aamnit  EahlwnQibtrfiitffniMmtn  franrv.  ~ISal 


Ith.  |  »t    Huf-  cml 

KeiH  Caaearrroz     ..  n  h -t  u . 


„Essiccator  "  de  Bitter. 

!!! Vernichtet  Hausschwamm  und  Mauerfeuchtigkeit!!! 

Illuptrirte  Broschüre  gratis. 
Comptoir  im  eigenen  Hause:  III.V  Parkgasse  10. 

Telephon  8030. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerziollo  Direction:  WIEN  I.,  Kohl  werkt  1, 


UNiiiiiiiiiwuiiiuiiniiiiiiiiiiiuiiiiuiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiniiiHiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiniiiiiiKiiiiiiiiii'. 


Le  Oberndorfer  3IaMcliinenfabrlk 

...GANZ  &  OQ. 

EiseDEiesserei  n.  MasctiineDraliriks-ActieiL-&ese)lscbaft 

l.i'iiiKTMlort  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgussrädern  und = 
=  Hartgusskreiizungen 

au«     « 'lAlaauiUI  meli  tmcrtkinUcheix)  Bjitem  fttr  dra 
(Mummten  Elaeubahnbedarf,  Industrie-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abtbeilungen  für  TurblneDbaa,  Papler- 
fabrlks-  und  Holzschleiferei  Anlagen 

f  rntr  für 

Cement-  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

TrfiuamUMioncii  aller  NjMteaae. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 


Kraflübertragungs-Anlagen 


In  Ulrich-,  Dreh-  und  Vtci-livMrom. 


^iliiiiilMiiiiiiininiiitiiiiiiit.iiitiiiiiii!ii'i|iiMliillillillllillillllllliiliiiiliiiiinii:iiiiiJiiiliilliliiliiiiiiiJiiii>ir 


Hinrichtung  von:   Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN.  MI.  HiiiKsnss,.  IOC, 

Fabrik  tttktritchtr  Btdxrftariiktl  für  Stark-  und  Schwachstrom. 
Die  p.  t.  Herren  Bahnbeanten  geniessei  ermäetiite  Preise. 


HÜTTER  &  SGHEA^TZ 

«.  o  k.  Hof-  und  ausseht  prlT. 

StkurtD-,  Prableewebe-  ni  Gtl<titt-Fibril  rnd  Perforir-Anitill 

WIEN,  ktsrlahllf.  Wlndintth!«**»«  Kr.  16  ead  IS 
empfiehlt  aicb  inr  Lieferung  Ton  alten  Arten  Elsen-  nnd 
Messlngdraht-Geweben  und  Geflechten  fur  das  Eisen- 
bihnwceen,  «1*:  Aschenkasten.  Ranchkaitongitter  und 
Verdichtungsgewebe:  ausserdem  Feneter-  nnd  Ober- 
lichten- Schutzgittern,  patentirt  geprellten  Wurf- 
gittern ftlr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  aloutautwecke  als  besondert  Tortheilliaft  empfehlenswert!, 
sowie  rund  geloohten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 

Zink-.  Meiling-  und  Stahlbleohen 
au  Sieb- (Bil  Sortlr-Vonkhtuni:»«,  DrabU"ll*<i  aed  »ll*n  la  dieses  Fach  tla- 
scUigijtn  ArUielu  In  fortufltokster  Qualität  au  dcii  MJlllslta  Fr l Ina. 

at»*r»rt>**<««  mm4  »lf«,'r,  Prttfamrm*  '*  Huf  r~trl*ngm*  trmnem  mn4  frmtit. 


rao 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 
maschine, welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Aluminium- 
und  Stahl- 

Tuton-HeM. 

Leichtester 
AUCklaV« 


«iriiwlc 

Schnelligkeit. 

lUckatfl 
|inrrh*chlag- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umschaltung, 
daher  fun  leichtesten  und  uugenehin-ten  zu  lernen  und  zu  handhaben. 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

Sjiet  alität :    Internationales  Eisenbabn-Kurller-Modell.  Die 
einzige  fdr  Kartlerzwecke  specleH  eoastrulerte  Maschine 
welche  die  erforderliehe  \\  Iderstandsfa'liigkelt  besitzt. 

Nach  gründlicher  Trohe  lon  ullcn  Stundiird-Mnscliliien  wurde 

die  New  Century  t^ligraph-Karlier-llASchiiie  ansschlieaslich  bei  den 
köuigl  ung.  Staatsbabueu  eingefllbrt,  und  100  Ktllrk  als  erste 
Bestellung  In  Auftrug  gegeben,  liirrelbe  steht  seit  Dci-cinbcr  1901 
in  lortwäbreudem.  dienstlichen  liebraiich. 

Nlhere  Auskunft  durch  die  General-Rep-Ssentan?  für  Oesterreich 

SCHWANHA  BUSSER 

— =1—    Wien,  L  Jobanneegaaso  Nr.  2.  - ^^=— 


Googl 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


9. 


Wien,  den  20.  März  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  ClnbversammlQng.  Ein  internationaler  Uustertarif.  Von  Dr.  Robert  Chr.  Spitser.  Nachschub  mit  u  den  Zog  gekoppelter 
NachschiebelocomotiTe.  Von  Jng.  Ludwig  Künstler.  Dm  Aufhalten  der  Zuge  in  Endbehnhefea.  Monata-Chronik, 
Febnier  1902.  —  Technische  Rundachan:  Prtaüernng.  V« 

von  760  mn  HBbe.  Eine  Einrichtung  aur  Verhütung  von  BUenhahn-Dnftiltn.  —  Chronik: 
Etaenbahnbeamten.  Die  proriaoriache  Riaeubahnfachsehule  in  Lins.  Die  boniscb-hercegowiniadiea  Staattbabnea  im  Jahre  19O0. 
Die  Kleinbahnen  in  Deutschland  im  Jahre  1900.  Die  Cireuu>— Aetna-Bahn.  Einflus»  dar  Pariser  We]uusat*llang  anf  den 
Verkehr  der  französischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1900.  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  im  Jahre  1899/1900. 
Die  Bagdad-Bahn.  —  L  i  t  e  ra  t  nr:  Elaenbahn-Schetnatimuiä  (Qr  Oesterreich-Ungarn.  Prochaaka's  Eiaenbahnkarte.  Lc  Tradueteur. 
Deutsche  Rundschau  fllr  Geographie  und  Statistik.  —  Clubnaehricblen:  Berieht  «her  die  ClubTersammlung  am 
11.  hlSrs  1903.  Wablergebnia  der 


'/a7  Uhr  abend 8 


Clubversammlung:  Dienstag,  den  1.  April  1902, 

Vortrag  des  Herrn  Carl  Lorenz, 
Adjunct  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  „Lkber  elektrwhe 
Kraftübertragungen  auf  grosse  Entfernungen".  (Mit  Licht- 
bildern.) 

Nach  Sehl 088  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clubiocale. 


Ein  Internationaler  Mustertarif. 

Von  Dr.  Robort  €hr.  Spllxrr. 

In  Nr.  31  des  XXIV.  Jahrganges  dieses  Blattes 
wurde  über  den  für  die  directen  Güterverkehre  der  öster- 
reichischen, ungarischen  und  bosnisch-hereegoviniseben 
Eisenbahnen  untereinander  herausgegebenen  Mustertarif 
referiert,  indem  die  Umstände,  welche  zu  seiner  Aus- 
arbeitung geführt  haben,  sowie  die  Gesichtspunkte,  von 
welchen  sich  das  mit  der  Redaction  betraute  Coinite 
hierbei  leiten  Hess,  dargelegt  und  die  Anordnung  dieses 
Mustertarifes  eingehend  beschrieben  wurde. 

Unterzieht  man  diesen  „österreichisch-ungarischen" 
—  wie  ich  ihn  der  Kürze  halber  nennen  will  —  Muster- 
tarif einer  näheren  Besichtigung,  so  drängt  sich  von 
selbst  die  Frage  auf,  ob  es  nicht  wünschenswert  nnd 
möglich  wäre,  in  gleicher  Weise  für  die  internati- 
onalen Güterverkehr  e  ein  derartiges  Tarif- 
muster zu  schaffen.  Den  Ausdruck  „Tarifmuster"  halte 
ich,  nebenbei  bemerkt,  für  glücklicher  als  die  Bezeichnung 
„Mnstertarif ,  weil  durch  letztere  unnötigerweise 
Kritik  herausgefordert  wird.  Und,  wie  schon  in  dem 
eingangs  citierten  Artikel  erwähnt  wurde,  soll  nicht  ein 
„Mustertarif ,  wie  er  nicht  besser  gemacht  werden 
könnte,  sondern  es  soll  (recht  und  schlecht)  ein  „Tarif- 
muster11 aufgestellt  werden,  von  welchem  kein  Verbands- 
tarif ohne  zwingende  Gründe  abzuweichen  hätte. 


War  die  Aufstellung  eines  derartigen  Tarifmusters 
für  Oesterreich- Ungarn  höchst  angezeigt,  so  ist  sie  für 
die  internationalen  Gttterverkehre  geradezu  geboten. 

In  jedem  Verbandsverkehre  beschränkt  sich  die 
Mitwirkung  der  Gesammtheit  der  Verbandsverwaltungen 
an  der  Aufstellung  der  Tarife  auf  gewisse  wesentliche, 
meist  ziffermässige  Arbeiten,  während  der  grösste  Theil 
der  textlichen  Redaction,  ferner  die  gesammte  formale 
Eintheilung  und  Anordnung  der  Materie  einer  einzigen 
Verwaltung,  und  zwar  der  sogenannten  „geschäfts- 
führenden Verwaltung  des  Verbandes" 
überlassen  bleiben  muss.  Während  nun  in  den  internen 
österreichischen  nnd  ungarischen  Verbänden  stets'  eine 
österreichische  oder  ungarische  Verwaltung  mit  der  Ge- 
schäftsführung betraut  ist,  kann  in  den  internationalen 
Güterverkehren  naturgemäss  in  einzelnen  Fällen  eine 
österreichische  oder  ungarische,  in  auderen  Fällen  eine 
ausserösterreichische  Verwaltung  die  geschäftsftthrende  sein. 

Ganz  abgesehen  von  den  kleinen  Verschiedenheiten, 
welche  dieser  Umstand  in  Bezug  auf  die  leider  noch 
immer  nicht  geeinte  deutsche  Rechtschreibung  und  in 
Bezug  auf  das  in  Deutschland  und  in  Oesterreich-Ungarn 
grundverschiedene  —  beidemale  aber  wenig  schöne!  — 
»Eisenbahn-Deutsch"  hervorruft,  lässt  sich  auch  sonst 
in  wesentlichen  Dingen  jede  geschäftsführende  Verwaltung 
zunächst  von  denjenigen  Grundsätzen  leiten,  welche  sie 
bei  Verfassung  ihrer  internen  Verbandstarife  zu  beob- 
achten gewohnt  oder  sogar  infolge  interner  behördlicher 
Vorschriften  einzuhalten  verpflichtet  ist 

Aber  auch  ohne  die  Reichsgrenzen  zu  Uberschreiten, 
kann  man  den  Unterschied,  welchen  die  Verschiedenheit 
der  Geschäftsführung  zwei  Verbandstarifen  aufprägt,  auf 
den  ersteu  Blick  erkennen.  Betrachten  wir  beispielsweise 
die  Tarife  des  sächsisch  österreichisch-ungarischen  Eis«>n- 
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rischen  Eisenbahnverbandes.  Diese  beiden  Eisenbahn- 
verbände  sind  so  eng  benachbart  als  nnr  möglich,  und 
zwar  nicht  blos  im  geographischen  Sinne,  sondern  auch 
in  innerer  Beziehung,  was  die  Quotierung  und  die  Ein- 
beziehung österreichischer  und  ungarischer  Stationen  an- 
belangt ;  der  erstere  wird  jedoch  in  Dresden,  der  letztere 
in  Breslan  verfasst  nnd  gedruckt,  was  zu  folgenden  Con- 
sequenzen  fahrt. 

Es  dürfte  in  der  Praxis  ungemein  häufig  vor- 
kommen, dass  das  verfrachtende  Publicum  -•  vom 
Eisenbahnbeamten  gar  nicht  zu  reden  —  in  diesen 
beiden  Tarifen  Frachtsätze  für  den  selben  Artikel  nach- 
zuschlagen hat. 

Nehmen  wir  nun  das  Beispiel  an,  dass  ein  Kauf- 
mann je  eine  Wagenladung  Schafwolle  von  Iglau  nach 
Leipzig  und  nach  Balle  zu  senden  hätte  nnd  sich  über 
die  Höhe  der  Frachtsätze  ohne  Zuhilfenahme  eines  Fach- 
mannes selbst  —  es  kann  ja  auch  einen  so  mnthigcn 
Menschen  geben !  —  informieren  wollte.  Ohne  mir  eine 
Kritik  des  einen  oder  des  anderen  Verbandstarifes  an- 
zumassen,  will  ich  an  der  Hand  dieses  Beispiels  zeigen, 
wie  grundverschieden  die  dornenvollen  Wege  sind,  auf 
welchen  unser  Kaufmann  in  den  beiden  Verbanden  zur 
Erkenntnis  der  Wahrheit  gelangt. 

Dass  er  in  dem  in  Frage  kommenden  Tariftbeile  I, 
Abteilung  A  sich  über  die  Zulässigkeit  seiner  Senduugen, 
über  Lieferfrist  u.  s.  w.  bereits  informiert  hat,  dass  er 
alle  bei  diesen  Transpurten  zutreffenden  Bestimmungen 
des  Tariftheilee  I,  Abtheilung  B  glücklich  studiert  und 
beobachtet  hat,  wollen  wir  von  vorneherein  annehmen, 
denn  es  kommt  für  die  Disparitäten,  welche  nachzuweisen 
ich  versuchen  will,  nicht  in  Betracht. 

Diese  Disparität  beginnt  aber  schon  bei  den  „Be- 
sonderen Bestimmungen",  falls  wir  nämlich  supponieren, 
dass  unser  Verfrfichter  seine  beiden  Sendungen  mit 
Nachnahme  belegen  will.  Die  Frage,  in  welcher  Währung 
die  Nachnahme  zulässig  ist,  findet  er  für  den  Transport 
nach  Halle  im  Tarifhefte  1  des  westdeutsch-österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnverbandes,  welches  auch  die  Fracht- 
sätze enthält,  beantwortet;  für  den  Transport  nach 
Leipzig  muss  er  hingegen  nebst  dem  die  Frachtsätze 
enthaltenden  Tarifbefte  l  des  sächsisch-österreichisch- 
migari.schen  Eisenbahnverbandes  auch  das  sogenannte 
.gemeinschaftliche  Heft"  dieses  Verbandstarifes  behufs 
Beantwortung  dieser  Frage  zu  Rathe  ziehen 

Im  westdeutsch  österreichisch-ungarischen  Verbands- 
tarife (Heft  1)  findet  er  femer  nebst  dem  Inhaltsverzeich- 
nisse auch  auf  Seite  «6  nach  den  Tabellen  für  die  »all- 
gemeinen Tarife*  —  gemeint  sind  (.'lassen tarife  -  ein 
alphabetische»  Verzeichnis  der  Ansnahmetarif'e,  aus 
welchem  zu  entnehmen  ist,  dass  der  Ausnahmetarif  für 
Schafwolle  die  Nummer  3A  trägt  und  auf  Seite  81  des 
Tarifes  enthalten  ist;  im  sächsisch-österreichisch-unga- 
rischen  Verbandstarife  (Heft  1)  hingegen  gibt  das  Inhalts- 
verzeichnis die  Auskunft,  dass  nebst  dem  „< Massengut" 
—  wie  hier  wiederum  abweichend  vom  westdeutschen 


Tarife  die  Classentarife  höchst  lakonisch  genannt  weiden 
—  Ausnahmetarife  bestellen,  jedoch  an  drei  verschiedenen 
Stellen  des  Tarifes  zu  finden  sind,  und  zwar  auf  Seite  155 
in  Markwährnng  für  Binnenstatiouen  der  kgl.  sächsischen 
Staatsbahnen,  auf  Seite  325  in  Markwährung  für  säch- 
sisch-preussische  Wettbewerbsstationen  und  auf  Seite  405 
in  Kronenwährung.  Wer  daher  nicht  schon  von  vorne- 
herein weiss,  in  welcher  Währung  der  Frachtsatz,  den  er 
sucht,  im  Tarife  angegeben  ist,  ferner  nicht  weiss,  dass 
Leipzig  keine  , Binnenstation a,  sondern  „Wettbewerbs- 
station" ist  (worüber  das  Titelblatt  des  Tarifes  aller- 
dings eine  Andeutung  —  jedoch  nicht  unter  Anführung 
des  terra inus  technicus  —  enthält),  der  muss  in  diesem 
Tarifhefte  seinen  Ausnahmetarif  an  drei  verschiedenen 
Stellen  suchen. 

Liest  er  jedoch  sehr  aufmerksam,  so  findet  er  im 
Inhaltsverzeichnisse  unter  dem  Titel  „II.  Besondere  Bestim- 
mungen* —  welche  jedoch  wiederum  nicht  mit  den  »be- 
sonderen Bestimmungen",  wie  sie  als  Ausführung  der 
Tariftbeile  I,  Abtheilung  A  und  B  im  westdeutsch-öster- 
reichisch-ungarischen Tarifhefte  1  auf  Seite  7  und  im 
sächsisch-  österreichisch  •  ungarischen  Eisenbahnverbande 
in  dem  ^gemeinschaftlichen  Hefte"  enthalten  sind,  ver- 
wechselt werden  dürfen,  daher  eigentlich  „ganz  be- 
sondere Bestimmungen"  heissen  sollten  —  einen  Hinweis 
auf  Seite  10,  wo  eine  „Uebersicht  der  AusnahmetÄrife» 
enthalten  ist,  welche  jedoch  zum  Unterschiede  vom  west- 
deutschen Tarife  v  o  r  allen  Tariftabellen  abgedruckt  und 
nicht  alphabetisch  geordnet  erscheint.  Dort  ist  für 
Schafwolle  der  Ausnahmetarif  Nr.  3,  jedoch  wieder  mit 
zwei  verschiedenen  Seitenzahlen  angegeben,  und  wer 
die  Station  Leipzig  auf  Seite  16«;  vergeblich  gesucht 
hat,  muss  sie  schliesslich  auf  Seite  33«  finden. 

Dass  in  dem  Ausnahmetarif  n  des  sächsisch-öster- 
reichisch -  ungarischen  Eisenbahnverbandes  die  Station 
Iglau  nicht  alphabetisch  eingereiht  ist,  sondern  nur 
innerhalb  der  Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  auf- 
gefunden werden  kanu,  während  im  Ausnahmetarife  Nr.  3 
des  westdeutsch-üsterreichisch-ungarischen  Eiseubahnver- 
bandes  die  Stationen  alphabetisch  —  unter  Zusetzung  der 
Chiffre  ihrer  Eigenthumsbahn  angeführt  sind,  dass 
ferner  ersterer  Ausnahmetarif 

„bei  Frachtzahlung  für  mindestens  .  .  .  Kilogramm 
für  jeden  Wagen  und  Frachtbrief'-1, 
letzterer  Ausnahmetarif  hingegen 

„bei  Frachtzahlnng  für  mindestens  .  .  .  Kilogramm 
auf  einen  Wagen  und  Frachtbrief 
gilt,  soll  hier  nur  nebenbei  erwähnt  werden ;  es  sind  dies 
aber  Disparitäten,   welche  sich  durch  die  gesammten 
beiden  Tarife  ziehen. 

Wie  an  diesem  einen  Beispiele  gezeigt,  wurde, 
weisen  die  beiden  aus  der  grossen  Menge  herausgegriffenen 
Verbandstarife  von  Anfang  bis  zu  Ende  durchwegs  un- 
gleichartige Anordnung,  Kintheilung,  ja  sogar  theilweise 
verschiedene  Terminologie  auf,  nbzwar  beide  von  deutschen 
Eisenbahnverwaltungen,  der  eine  von  den  kgl.  sächsischen. 
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der  andere  von  den  kgl.  preussischeu  Staatsbabuen  redi- 
giert und  aufgelegt  werden,  und  an  beiden  Tarifen  ganz 
die  gleichen  österreichischen  und  ungarischen  Eisenbahn- 
verwaltungen betheiligt  sind. 

Noch  grösser  sind  natürlich  die  formalen  Ver- 
schiedenheiten, wenn  man  zwei  Tarife  vergleicht,  von 
denen  der  eine  in  Deutschland,  der  andere  in  Oesterreich- 
Ungarn  verfasst  wird. 

Wenn  man  nun  bedenkt,  bis  zu  welchem  Grade  der 
Complication  das  Eisenbahntarifwesen  gelangt  ist,  wie  es 
für  einen  in  allen  anderen  Disciplinen  noch  so  geschulten 
Mann,  dem  von  allen  Kenntnissen  der  Erde  nur  eine 
einzige,  nämlich  die  Tarifkenntnis  mangelt,  fast  anmög- 
lich, jedenfalls  aber  sehr  schwer  ist,  in  einein  Tarife 
das,  was  er  sucht,  zu  finden,  so  ist  wohl  das  Mindeste, 
was  verlangt  werden  kann,  dass  alle  diese  sibyllinischen 
Bücher  —  soweit  es  halbwegs  angängig  ist  —  gleich- 
mässig  gegliedert,  redigiert  und  in  gleicher  Terminologie 
gehalten  sind,  damit  jemand,  der  sich  zur  Erkenntnis  des 
einen  durchgerungen  hat,  in  dem  Falle,  als  er  auch  noch 
in  einem  zweiten  oder  dritten  nachzuschlagen  hätte, 
nicht  das  ganze  Studium  jedesmal  von  vorne  be- 
ginnen muss. 

Der  Weg  zur  Abhilfe  ist  durch  das  Vorgehen  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  gewiesen :  er  lautet 
einlach:  Tarifmuster! 

Wenn  schon  zugegeben  werden  soll,  dass  für  ge- 
wisse, auf  ganz  besonderen  Verhältnissen  basierende 
Güterverkehre,  wie  z.  B.  diejenigen  mit  Russland  oder 
Rumänien,  dieses  Tarifmuster  nicht  stricte  durchgeführt 
werden  könnte  —  in  vielen  Beziehungen  könnten  übrigens 
auch  diese  Tarife  das  Muster  acceptiereu  —  so  besteht 
doch  kein  Grand,  warum  nicht  mindestens  die  Gütertarife 
für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Deutsch- 
land, Belgien  und  den  Niederlanden,  welche  auf  einem 
gemeinsamen  Tariftheile  I  beruhen,  sämmtliche  streng 
nach  einem  einheitlichen  Muster  ausgearbeitet  sein  könnten. 

Dieses  Muster  brauchte,  wie  wiederholt  erwähnt, 
durchaus  nicht  das  Ideal  eines  Tarifes  zu  sein;  man 
mache  es  —  gut  oder  minder  gut  — ,  aber  es  soll  be- 
stehen und  als  Schablone  für  alle  neu  aufzulegenden 
internationalen  Verbands-Gütertarife  gelten. 

Dass  bei  der  Ausarbeitung  dieses  Musters  zweck- 
mässigerweise der  österreichisch-ungarische  Mustettarif 
als  Grundlage  genommen  werden  kann,  dafür  bürge  allen, 
die  ihn  nicht  kennen,  die  Erfahrung  und  Umsicht  der 
hervorragenden  Eisenbahn-Fachmänner,  welche  denselben 
redigiert  haben. 


Nachschub  mit  an  den  Zug  gekuppelter 
Naensen  lebelocom  otlve. 

Von  Ingenieur  LndniR  Künstler. 

Nach  §  170  der  technischen  Vereinbarungen  soll 
die  schiebende  Locomotive  im  allgemeinen  nicht  ange- 
kuppelt werden,  wenn  nicht  die  besondere  Gestaltung  der 


Gefällsverhaltnisse  einer  Bahnstrecke  eine  Ausnahme  be- 
dingt. Solche  Ausnahmen  werden  nothwendig,  wenn 
zwischen  zwei  Stationen  Steigungen  und  Gefalle  wechseln, 
wie  dies  insbesondere  bei  Localbahnen  in  gebirgigen 
Gegenden  zumeist  vorkommt. 

Auch  bei  der  im  Jahre  1900  vollendeten  nord- 
böhmischen Transversalbahn  Teplitz— Reichenberg  der 
Aussig— Teplitzer  Eisenbahn,  welche  bis  2Ba/w  Neigungen 
in  wechselnder  Folge  aufweist  und  deshalb  für  schwere 
Güterzüge  den  Nachschiebedienst  nothwendig  macht, 
erwies  es  sich  alsbald  als  zweckmässig,  die  Schiebe- 
locomotive  an  den  Zug  zu  kuppeln.  Diese  Art  des  Nach- 
schiebedienstes hat  sich  auch  bei  geschultem  und  strecken- 
kundigem  Personale  durchaus  bewährt. 

Im  Nachstehenden  wollen  wir  die  Ausführung  dieses 
Nachschiebedienstes,  wie  er  auf  Grand  eingehender  Ver- 
suche auf  der  Aussig— Teplitzer  Eisenbahn  in  Anwendung 
steht,  erörtern. 

Derselbe  zerfallt  im  wesentlichen  in  vier  Haupt- 
thätigkeiten,  und  zwar: 

1.  Das  Nachschieben  aus  der  Ruhe, 

2.  das  Nachschieben  während  der  Fahrt, 

3.  das  Einstellen  des  Nachschiebens  während  der 
Fahrt, 

4.  Leerlauf  der  Nachschiebelocomotive  auf  der 
Horizontalen  oder  auf  schwachen  Gefällen. 

Jede  einzelne  dieser  Thätigkeiten  muss  von  ge- 
schultem und  streckenkundigem  Personale  im  Sinne  ent- 
sprechender Vorschriften  in  folgender  Art  ausgeführt 
werden. 

1.  Das  Nachschieben  aus  der  Ruhe: 

Hiebei  ist  genau  so  vorzugeben  wie  beim  Nach- 
schieben mittels  n  i  c  h  t  an  den  Zug  gekuppelter  Nach- 
schiebelocomotive, und  zwar  wenn  der  Führer  der  Zug- 
locomotivc  aus  der  Bewegung  der  rückwärtigen  Wageu 
wahrnimmt,  dass  die  Nacliachiebelocomotive  ihre  Arbeit 
begonnen  hat,  so  hat  er  seine  Locomotive  in  Bewegung 
zu  setzen. 

2.  Das  Nachschieben  während  der  Fahrt: 

Das  Nachschieben  während  der  Fahrt  geschieht  über 
Aufforderung  des  Zuglocomotivfiihrers,  indem  er  zu  diesem 
Zwecke  das  speciell  vorgeschriebene  Signal  mit  der 
Dampfpfeife  ertönen  lässt,  sobald  die  Steigungsverhält- 
uisse  der  Strecke  das  Nachschieben  erforderlich  machen. 

Sobald  der  Führer  der  Nachschiebelocomotive  das 
Aurl'orderungssignal  hört,  hat  er  zuerst  mit  dem  Nach- 
schieben zu  beginnen  und  hierauf  der  Zuglocomotive  das 
Quittierungssignal  zu  geben,  auf  dessen  Ertönen  der  Zug- 
locomotivführer  erst  den  Regulator  den  Umständen  ent- 
sprechend zu  öffnen  hat. 

Es  ist  also  im  Grunde  genommen  ,in  diesem  Falle 
derselbe  Vorgang,  bezw.  dieselbe  Reihenfolge  der  Loco- 
motivthätigkeiten  zu  beachten,  wie  bei  dem  Nachschieben 
aus  der  Ruhe. 

Um  dem  Führer  der  Nachschiebelocomotive  Zeit  zu 
geben,  dass  er  während  des  Ertönens  des  Signales  der 
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Zuglocomotive  schon  mit  der  Nachschiebearbeit  beginnt, 
werden  die  Signale  mit  der  Dampfpfeife  (Localsignale) 
sehr  lang  gewählt;  hierauf  iat  bei  der  Einschulung  des 
Personales  sorgfältig  Rücksicht  zu  nehmen. 

3.  Einstellen  des  Nachschiebeiis  während  der  Fahrt: 
Um  das  Nachschieben  nach  Eireichung  der  Niveau- 
höhe  einzustellen,  hat  der  Führer  der  Zuglocomotive  beim 
Passieren  des  Niveatibruches  das  vorgeschriebene  Signal 
(Localsignal)  ertönen  zu  lassen,  welches  der  Führer  der 
Nachschiebelocomotive  zu  wiederholen  hat,  sobald  die  Nach- 
schiebelocomotive  ebenfalls  den  Nireaubruch  erreicht  und 
daselbst  ihre  Thaiigkeit  eingestellt  hat.  Hiebeiist  nicht  ausser 
Acht  zu  lassen,  das*  die  Zuglocomotive  beim  Passieren  des 
Niveaubruches  ihre  Geschwindigkeit  mä&sigt,  zu  weichein 
Zwecke  der  Locomotivfuhrer  den  Regulator  zu  schliessen  und 
die  Tenderbremse  allmählich  anzuziehen  hat.  Die  Benützung 
der  Vacuumbremse  ist  unbedingt  verboten.  Auf  der  Thal- 
fahrt haben  sodann  sämmtliche  Zugbegleiter,  sowie  auch 
der  Heizer  der  Nachschiebelocomotive  durch  massiges 
Anziehen  der  Hand-,  bezw.  Tenderbremse  dahin  zu 
wirken,  dass  die  Wagenbuffer  sich  nicht  berühren  und  die 
Kupplungen  stets  mässig  gespannt  bleiben. 

4.  Leerlauf  der  Nachschiebelocomotive  auf  der 
Horizontalen  oder  schwachen  Gefällen :  Bei  der  Fahrt  aut 
der  Horizontalen  oder  schwachen  Gefällen  bat  die  Nach- 
schiebelocomotive die  ffir  ihre  Fortbewegung  erforderliche 
Leistung  selbst  aufzubringen. 

Es  ergibt  sich  ans  der  vorstehenden  Darstellung 
der  Ausführung  des  Nachschiebens  mit  an  den  Zug  ge- 
kuppelter Scbiebelocomotive,  dass  diese  Art  der  Zug- 
förderung folgende  wesentliche  Vortheile  bietet : 

Die  Nachschiebelocomotive  verbleibt  auf  dem  Gefälle 
unmittelbar  am  Zuge,  was  beim  Nachschieben  mit  nicht 
gekuppelter  Scbiebelocomotive  meistens  nicht  der  Fall  ist. 

Die  an  den  Zug  gekuppelte  Scbiebelocomotive  kann 
auf  die  Regelung  der  Zugsgeschwindigkeit  einwirken,  zu 
welchem  Zwecke  sie  dieselben  Signale  wie  die  Zug- 
locomotive anwenden  darf,  die  stets  von  der  anderen 
Locomotive  zu  quittieren  sind.  Hiedurch  steht  dem  Führer 
der  Nachschiebelocomotive  auch  das  Mittel  zu  Gebote, 
die  Aufmerksamkeit  der  Zugbegleiter  ständig  rege  zu 
erhalten. 

Auf  Gefällsstrecken  wirkt  die  Scbiebelocomotive 
durch  Handhabung  der  Teuderbremse  wie  ein  Brems- 
wagen. 

Gegenüber  diesen  wesentlichen  Vortheilen  haben 
sich  im  Vergleich  zum  Nachschiebedienst  mit  nicht  ge- 
kuppelter Scbiebelocomotive  keine  nennenswerten  Nach- 
theile ergeben  und  darf  nicht  unterschätzt  werden,  dass 
das  Locomotivpersonal  die  Fahrt  mit  an  den  Zug  ge- 
kuppelter Scbiebelocomotive  auch  dort  vorzieht,  wo  es 
früher  das  Nachschieben  mit  nicht  gekuppelter  Locomotive 
ausführen  musste. 


Das  Aufhalten  der  Züge  in  Eii<lbahiih5fen. 

Ueber  diese  Frage  Kauert  «Ich  Geheimer  Rath  Köpeke 
in  der  .Deutschen  Bauleitung". 

.Nachdem  am  6.  December  1901  in  der  Bahnhofshalle 
zu  Frankfurt  a.  M.  ein  ankommender  Babnzug,  der  nicht 
rechtzeitig  zum  Stehen  gebracht  werden  konnte,  den  Prell- 
bock umgestalten,  den  Qnerbahniteig  durchschnitten,  dann  die 
starke  Hallen  wand  durchbrochen  bat  and  noch  in  den  Warte- 
saal vorgedrungen  ist,  ein  Unfall,  der  sich  ähnlich  im  Pariser 
Bahnhofe  Montparnasse  vor  einigen  Jahren  ereignete,  verlohnt 
es  sich,  einmal  wieder  über  die  Mittel  nachzudenken,  welche 
geeignet  sind,  solchen  Unfällen  vorzubeugen,  (Ein  ähnlicher 
Unfall  hat  sich  seither  in  Zittau  ereignet,  Auffahren  aaf 
Prellböcke  ist  auch  sonst  in  Deutschland  keine  Seltenheit.) 
Man  wird  sich  nicht  damit  begnttgen  können,  aufs  neue  den 
Locomotivführern  einzuschärfen,  dass  sie  nicht  so  schnell  in 
stumpf  endende  Geleise  hineinfahren,  denn  eine  abermalige 
Einschärfang  wird  ebensowenig  zur  gänzlichen  Yerhfltang 
führen,  wie  sie  es  bisher  gethan  hat.  Aber  auch  die  vor- 
handenen Sicherbeitamassnahmen,  wie  die  Bedeckung  einer 
Schienenlange  mit  einer  Saudachicht  und  die  Aufstellung  von 
Prellböcken,  obwohl  sie,  wie  namentlich  die  hydraulirkea 
Prellböcke,  den  ernsten  Willen  verrathen,  einen  nicht  recht- 
zeitig angehaltenen  Zng  zum  Stillstand  zu  bringen,  können 
nicht  genügende  Wlderttandsarbeit  leisten.  Erfahrungen  ließen 
vor,  dass  sie  zerstört  worden  oder  dass  sie  durch  die  bei 
schneller  Fahrt  des  Zages  unvermeidliche  Steigerang  ihres 
Widerstandes  ein  Aufsteigen  der  Wagen,  wie  z.  B.  in  Berlin 
am  16.  November  1897  vorgekommen,  herbeiführen.* 
Kttpeke  fragt  dann,  was  wohl  aas  dea  Insassen  des 
Schnellzages  in  Frankfurt  a.  M.  geworden  wäre,  wenn  der 
jetzt  so  vielfach  empfohlene  hydraulische  Prellbock  vor- 
banden gewesen  wftre  und  vollkommenen  Widerstand  ge- 
leistet hfttte,  untersucht  im  Wege  der  Rechnung  die  vor- 
handenen Kräfte  und  kommt  zu  dem  Ergebnis,  dass  kein 
Wagen  diese  Widerstandskräfte  hatte  aushalten  können.  Er 
fährt  fort: 

„Es  ist  daher  ein  grosses  Glück  für  die  Zuginsasseo 
gewesen,  das«  der  I'rellbock  weggefegt  wurde,  dass  aaci 
Bahnsteigbelag  and  Umfassungsmauer  nachgaben,  denn  sonst 
wären  die  Reisenden  wie  das  Zngspersonal  Bcblimmer  davon 
gekommen.  Will  man  einen  fahrenden  Eisenbahnzng  auf- 
halten, so  muss  dies  anf  einem  möglichst  langen  Wege  all- 
mählich geschehen.  Zu  diesem  Authalten  tangt  das  seit  zehs 
Jahren  bekannte,  von  mir  vorgeschlagene  Sandgeleis  und  es 
ist  daher  ein  solches  in  der  Halle  des  Hauptbahnbofes  zu 
Dresden  nacli  mehrmals  vorgekommenem  Umbruch  eines  - 
nicht  hydraulischen  —  Prellbockes  angelegt  worden.  Die*« 
Sandgeleis  nimmt  irgendwelchen  nützlichen  Raum  nicht  ein, 
denn  neben  ihm,  in  nur  139  mm  Abstand,  liegt  das  Fahr- 
gelds, welches  unverkürzt  regelmässig  benützt  wird,  während 
das  Sandgelcia  völlig  bedockt  und  unsichtbar  ist.  Nach  reif- 
licher Ueberlegung  ist  die  Einrichtung  so  getroffen,  dass  die 
in  das  Sandgeleis  leitende  Weiche,  die  wegen  der  statt- 
findenden Rangirbewegungen  geschlossen  ist,  für  jeden  Zng 
kurz  vor  dessen  Ankunft  geöffnet  wird,  also  oüen  steht  und 
erst  umgestellt  werden  mnss,  um  denselben  auf  das  Fahr- 
geleis  zu  leiten.  Diese  Umstellung  wird  durch  einen  be- 
sonders Beauftragten  —  Portier  —  erst  dann  vorgenommen, 
wenn  durch  Pfeifen  seitens  des  Locomotivfflhrers  ganzliche 
Gefahrlosigkeit  des  Einlasses  signalisiert  worden  ist.  Das 
Sandgeleis  ist  60  m  lang,  kommt  also  in  seiner  Wirkung  bei 
etwa  ein  Zwölftel  bis  ein  Zehntel  passivem  Widerstande  der 
Sandschicht  einem  ebenso  langen,  um  5  m  ansteigenden  Ge- 
leise gleich.  Da  das  Sandfrelcis  keinerlei  Einschränkung  der 
Beuutzbarkcit    des  Fahrgeleises    erfordert,  so   Ist  es  unter 
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allen  Umständen  ausführbar,  und  es  gibt  kaum  einen  Grund, 
an«  welchem  man  dergleichen  deleise  nicht  anlegen  sollte. 
Mehr  als  alle  Vorschi  ifteu  und  Signal«  kann  zur  Verhütung 
der  Wiederkehr  des  Frankfurter  Unglücke  das  Sandgelois  bei- 
tragen.* 

So  beachtenswert  dieto  Aensserung  aach  ist,  so  scheint 
sie  nns  dennoch  der  Sache  nicht  anf  den  Grand  zn  gehen, 
denn  wichtiger  als  ein  eingetretenes  Ereignis  (das  Versagen 
der  Bremse)  aufzuhalten  oder  niischädlich  zn  machen,  ist  e*, 
den  Eintritt  eines  solchen  Ereignisses  Oberhaupt  unmöglich 
in  machen.  Und  dazu  dienen  die  Sandgeleise,  welche  zu- 
gestandenermaßen in  gewissen  tpeciellen,  seltenen  Fallen 
sehr  nützlich  sind,  denn  doch  nicht.  Zn  diesem  Ziele  führt 
nnr  ein  Mittel:  die  Beseitigung  der  unzuverlässigen  Wetting- 
house- Bremse  ond  die  Einführung  einer  stets  bereiten,  ihre 
Kraft  durch  vorhergehende  Bremsungen  nicht  erschöpfenden 
Bremse.  l)ass  ein  solcher  Wechsel  Im  Bremssystem  den 
deutschen  Eisenbahnen  sehr  viel  Geld  kosten  würde,  ist 
wohl  klar,  dennoch  wird  der  Schtitt  geschehen  müssen,  weil 
die  nnbehebbaren  Mangel  der  Westinghouse-Bremse  sich  nicht 
blos  be'm  Anhalten  der  Züge  in  den  Endbahnhöfen,  sondern 
in  allen  Momenten,  wo  eine  Schnellbremsung  nach  voran- 
gugangenen  Betiiebsbrerosungen  unbedingt  nüthig  ist,  geltend 
machen.  Wir  verweisen  diesbezüglich  auf  unsere  Artikel  in 
Nr.  3  u.  1  ex  1902.  Anm.  der  Red. 

Moiiats-Chronik.  —  Februar  1902. 

Nene  Concessionen:  Mit  Urkunde  vom  1 5.  Fe- 
bruar 1902  wurde  dem  Grossgrandbesitzer  Andreas  Fürsten 
Lubomirski  die  Conceasion  zum  Baue  und  Betriebe  für  die 
schmalspurige  Localbahn  vonPrzeworsk  nachBachörz 
(Dynöw)  ertheilt. 

Wichtige  Prnjecte:  Der  niederflsterreichischo 
Landesauischnss  h»t  sein  neues  Localbahn  -  Programm  fest- 
gestellt, das  er  dem  Landtage  in  der  bevorstehenden  Haupt- 
session, der  letzten  in  dieser  Legislaturperiode,  vorlegen  will. 
Das  Programm  ist  umfassend  ond  nimmt  auf  alle  Gebiete  des 
Kronlandes  Bedacht.  Unter  anderem  sind  in  dem  Programm 
die  Verbindungen  Kirchborg  — Mariazell  und  Wiesel- 
bar g — G  reiten  vorgesehen  nnd  die  verschiedenen  Pro- 
jecte  im  Marchfelde  berücksichtigt.  Die  in  Aussicht  ge- 
nommenen Localbahnprojecte  sollen  nach  dem  Plane  des  Landes- 
anaschasses  theils  ohne,  theils  mit  Betheilignng  des  Staates 
der  Realisierung  zngefühtt  werden. 

Von  jenen  Localbaholinien,  bezüglich  deren  in  dem  vor 
einigen  Jahren  zwischen  Oestorreich  und  Sachsen  abge- 
schlossenen Staatsvertrage  die  Anschlnssfiagen  geregelt  worden 
waren,  ist  bisher  nur  eine  Linie  zur  Ausführung  gelangt, 
nämlich  die  Localbahn  F  r  i  e  d  I  a  n  d—  Hermsdorf.  Was 
die  zweit«  Localbahnlinle  Nixdorf—  Sebnitz  betrifft, 
so  sind  die  Verhandlungen,  welche  zwischen  der  sächsischen 
Regierung  und  der  biihmi«cben  Nordbahn  als  Concessions- 
werberin  für  diese  Localbahn  seit  längerer  Zelt  im  Zuge  sind, 
noch  immer  nicht  zum  Abschlösse  gediehen.  Sobald  aber  diese 
Frage  geregelt  sein  wird,  dürfte  es  keinem  Anstände  unter- 
liegen, an  die  finanzielle  Sicberstellung  dieser  Hahn,  mit 
welcher  aach  jene  der  gleichfalls  von  der  Böhmischen  Nord- 
bahn angestrebten  Localbahn  Zwick  an  —  Gabel  zu  ver- 
binden sein  wird,  heranzutreten,  Hlebei  dürfte  sich  auch  die 
Gelegenheit  bieten,  die  Frage  des  gleichfalls  den  Inhalt  des 
vorerwähnten  Staatsvertrages  bildenden  Anschlusses  der  Loral- 
bahn Schluckenau— So  bland  zur  Lösung  zu  bringen. 
Die  Realisierung  dieser  Localbahn  wäre  für  das  von 
derselben  zu  durchziehende  Gebiet  deshalb  von  besonderem 
Wert«,  weil  sieh  dieses  des  Vorhandenseins  wertvoller 
alineralienlager  erfreut.    Auch   in  Betreff  der  Anschlnsslinie 


Hönbach— A  d  or  f  sind  die  mit  der  sächsischen  Regie- 
rung seit  laiigerer  Zelt  wegen  der  Modalitäten  der  Einmündung 
dieser  Localbahn  in  den  Adorfer  Bahnhof  schwebenden  Ver- 
handlungen gleichfalls  noch  nicht  zum  Abschlüsse  gekommen. 

Die  Concessioniemng  der  24  km  langen  elektrischen 
Localbahn  T  a  b  o  r — B  e  c  h  i  n  steht  in  nächster  Zeit  bevor. 
Es  ist  dies  die  erste  elektrische  Localbahn,  die  anf  Grand 
des  Localbahngesetzrs  vom  Jahre  1895  zur  Concessioniemng 
gelangt.  Desgleichen  wird  voraussichtlich  in  n liebster  Zeit 
die  elektrische  Kleinbahn  Dornbirn  —  Lnstenau  die 
Concesaion  erhalten.  Diese  Bahn  wird  die  seit  langem  an- 
gestrebte kürzeste  Verbindung  zwischen!  dem  betriebsamen 
Tbeil  Vorarlbergs  und  der  Schweiz  herstellen. 

Bau:  Für  den  Wocheiner  Tunnel  wurde  die 
Rauansschreibung  pnbllcieit.  Ausgeschrieben  wurden  ferner 
die  Unterbanten  nnd  die  Beschotterung  der  beiden  an  die 
beiden  Tunnelclnmündungen  anschliessenden  1970  m  langen 
offenen  Bahnstrecken.  Der  Durchschlag  des  Sohlstollens  hat 
längstens  bis  1.  Febrnar  1905  zu  erfolgen. 

In  den  nächsten  Tagen  wird  auch  die  Ausschreibung 
der  Offertverhandlung  behufs  Vergebung  der  Bauarbeiten  am 
Karawanken-Tunnel  erfolgen.  Anfangs  April  dürflo 
die  Entscheidung  über  die  Vergebung  dor  Arbeiten  am 
Wocheiner  Tunnel,  für  die  sich  die  Baudirection  die  endgiltige 
Schlussfassung  bis  spätestens  Ende  März  vorbehalten  hat,  er- 
folgen, so  dass  also  jene  Firmen,  welche  in  dem  Wettbewerbe 
um  den  Wocheiner  Tunnel  nicht  reüssiert  haben,  in  der 
Lage  sein  werden,  für  den  Karawanken-Tannel  zu  offerieren, 
beziehungsweise  das  freigewordene  Vadium  dieser  Bewerbung 
zugrunde  zn  legen.  Der  gleiche  Vorgang  dürfte  auch  rück- 
sichllich  der  Bauvergebnng  des  Pyhrnbahn-Tnnnels 
eingehalten  werden,  deren  Ausschreibung  im  Frühjahre  erfolgen 
soll,  to  dass  auch  um  diesen  Tunnel  sich  alle  jene  Firmen 
werden  bewerben  können,  welche  bei  den  beiden  voran- 
gegangenen OITertverliandlungen  unterlegen  sind. 

Ueber  die  Erdbewegung  und  den  Materialienbedarf  tflr 
die  grossen  Tunnelbautun  Hegau  die  folgenden  interessanten 
Ziffern  vor:  Von  329km,  welche  die  zweite  Eisenbahn- 
verbindung mit  Triest  umfasst,  entfallen  anf  Tunnels  40  km, 
auf  Viaducte  4  km,  Eisenbriicken  2  km  nnd  293  km  auf  die 
anschliessenden  offenen  Bahnstrecken  und  Bahnhofe.  Die  ge- 
gebenen Tunnels  bedingen  in  Gesammtbelt  einen  Vollausbruch 
von  circa  2,600.000  m»  bei  einem  Verbrauche  von  circa 
1 6.000'i  Sprengmitteln,  während  zur  Herstellung  des  nöthigen 
offenen  Strcckenproflles,  sowie  znr  Gewinnung  des  Stein- 
roateriales  für  die  Viadncte,  Tannelmanerang  etc.  weitere 
lO.OOOq  Sprengmittel  nothwendig  sein  werden.  Der  Wocheiner 
Tunnel,  dessen  Banvergebung  jetzt  erfolgt,  hat  eine  Lange 
von  rund  6300  in.  Dessen  Vollansbruch  betragt  annähernd 
430.000  m»  und  der  »öthigü  Sprengmittel  verbrauch  2500 .,. 
An  Tunnelmanenwg  sind  circa  120.000  m»  Quader-  oder 
Brachsteinmauerung  - —  je  nach  dem  sich  ergebenden  Gebirgs- 
drucke  —  nothwendig,  während  zur  Zimmerung  des  Sohlen- 
und  Kirstenstollens  mit  Berücksichtigung  einer  zweimaligen  Ver- 
wundung circa  10.000  m3  an  Hölzern  nnd  Vcrpfählungsdielen,  für 
den  für  Mauerung  notwendigen  Holzausbau  1000  m:t  Holz 
nothwendig  sein  werden.  Ausserdem  werden  noch  tür  die 
zweigeleisige  Bahn  32.000  H.  Querschwellon  und  zur  Be- 
schotterung circa  30.000  m»  Schotter  benöthigt. 

Betrieb:  Im  Monat  Februar  1902  haben  Verhand- 
lungen zwischen  dem  Stoat&bahndirector  v.  D  r  a  h  t  s  c  h  m  1  d  t 
aus  Innsbruck  und  den  Vertretern  der  Bozen — M  er  an  er 
Bahn  wegen  Abschlusses  eines  Betriebsvertrages 
stattgefunden,  welche  biB  anf  wenige  Differenzpnnkte  zu  einer 
Einigung  geführt  haben,  so  dass  vorausgesetzt  werden  kann, 
dass  die  wenigen  fraglichen  Punkte  auch  noch  eine  ein- 
vernehmliche Lösung  Huden  wurden. 
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DerEisenbahnminister  hat  «Ich  infolge  der  Zunahme  von  Un- 
fällen durch  dleWIener  e  1  e  k  t  r  i  b  c  Ii  e  Strassen- 
bahn  (siehe Rubrik  „Unfälle")  veranlasst  gesehen,  eine  Conferenx 
einzuberufen,  an  der  die  Fachreferenten  des  Eisenbahn- 
ministeriutns  und  der  General-Inapectlon  der  österreichischen 
Eisenbahnen,  ferner  Vertreter  der  Bau-  und  Betriebs-Gesell- 
schaft,  sowie  der  Firma  Siemens  &  Halske  theilnabmen.  Diese 
Conferenz  hat  am  28.  Februar  1902  im  Eisenbahnministerium 
getagt  und  eine  Reihe  beachtenswerter  EntSchliessungen  gefasst. 
So  wurde  eine  Revision  des  Tramwayfahrplanes,  die  Ermässi- 
gung der  gegenwärtigen  Fahrgeschwindigkeit  in  Aussicht  ge- 

Weitera  wurde  die  gegenwärtige  Schutzvorrichtung  als 
unzulänglich  erklärt.  Die  Versuche  mit  neuen  Typen  sollen 
weiter  ausgedehnt  and  beschleunigt  werden. 

Auf  besonders  bedrohte  Funkte,  das  heisst  also  auf 
Strassenkreuzungen  und  namentlich  auf  Stellen  eines  leb- 
hafteren Verkehres,  wird  In  der  Weise  geachtet  werden,  dass 
eventuell  ein  Bahnbediensteter  vor  jedem  Wagen  einhergehen 
wird.  Das  „Im  Schritt  fahren"  soll  demnach  an  solchen  Stellen 
jede  Gefahr  für  den  Fussgänger  ausschliefen. 

Endlich  werden  eigene  Sandwagen  in  Verkehr  gesetzt 
werden,  von  welchen  ans  die  Schienen  mit  Sand  bestreut  werden 
sollen.  Damit  beabsichtigt  man  dem  Uebelstande  zu  steuern, 
der  darin  gelegen  ist,  dass  bei  feuchtem  Wetter  oder  Glatteis 
die  Wagen  trotz  des  Functionierens  der  Bremse  auf  den  Schienen 
weitergleiten. 

Im  Monat  Februar  fand  in  der  Munitionsfabrik  Wöller» 
dorf  die  technisch-polizeiliche  Begehung  einer  Schleppbahn 
stau,  welche  die  Munitionsfabrik  mit  dem  Bahnhofe  der 
Schneebergbahn  verbindet.  Diese  Bahn  wurde  infolge  Auftrages 
des  Reichs- Krlegamlnisteriums  von  der  Firma  Gans  &  Comp, 
ausgeführt  nnd  ist  die  erste  Hnehspannungs-Drehstrombahn, 
welche  nach  dem  System  dieser  Firma  in  Oesterreich  betrieben 
wird.  Die  wegen  der  hohen  Spannung  vom  Eisenbahnministerium 
vorgeohlagenen  Sicherbeitavorriehtungen  bewährten  sich  sehr 
gut,  so  dass  nach  anstandslosem  Commlsslonsergebnisse  der 
Betrieb  eröffoet  werden  konnte. 

Unfälle:  An  2.  Februar  1 902  ist  in  Deutsch- 
Landsberg  der  Kessel  einer  Güterzugslocomotive  explodiert, 
bei  welchem  Unglücke  vier  Bahnbedienstete  das  Leben  ein- 
bttssten.  Die  Explosion  dürfte  durch  mangelhafte  Waaser- 
xuführung  verursacht  worden  sein. 

Im  Berichtsmonate  haben  sich  bei  der  W  i  e  n  e  r  elek- 
trischen Strassenbahn  einige  schwere  Unfälle  er- 
eignet. Passanten  —  ältere  Frauen  nnd  Kinder  —  wurden 
von  fahrenden  Zügen  zu  Boden  geworfen,  überfahren  und 
meistens  getddtet,  zumindest  aber  schwer  verletzt.  Nebst  der 
grossen  Fahrgeschwindigkeit  wird  auch  der  gegenwärtigen 
Schutzvorrichtung  die  meiste  Schuld  beigemessen.  Ueber  die 
an  diese  Unfälle  sich  knüpfende  Aktion  der  Behörden  berichtun 
wir  in  der  Rubrik  „Betrieb". 
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Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  »ich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  l'rivatbahnen  im  Monate  Februar  1902 
im  Vergleiche  zn  dem  gleichen  Monat«  des  Vorjahres,  wie 
ans  vorstehender  Tabelle  ersichtlich. 

Im  allgemeinen  hält  die  Verkehrsdepression  an ;  die 
Aussichten  auf  eine  rasche  Besserung  sind  gering,  obgleich 
sich  schon  Anfänge  einer  erhöhten  Industriethütigkeit  geltend 
machen. 

Tarifariscbes:  Im  Eisenbahnministerium  fanden  in 
Bericbtsmonate  neuerliche  Verhandlungen  mit  der  Grax- 
KSflacher  Bahn  wegen  Herabsetzung  der  Tarife 
statt.  Hiebe!  erklärten  die  Vertreter  der  Graz  —  Körlacher  Bahn, 
dass  sie  gegen  die  Verfügung  der  Regierung  die  Beschwerde 
an  den  Verwaltungs-Gerichtshof  gerichtet  haben,  dessen- 
ungeachtet aber  bereit  seien,  in  Verhandlungen  bezüglich  der 
Ermässigung  des  Gütertarif  es  einzutreten.  Hiebet  gaben  sie 
der  Ansicht  Ausdruck,  dass  eine  mechanische  Ermässigung  dw 
Tarife  um  fünf  Percent  den  beabsichtigten  Erfolg  fdr  du 
Publicum  kaum  zur  Folge  haben  dürfte  und  die  Verwaltung 
nicht  abgeneigt  wäre,  eine  fünf  Percent  übersteigende,  den 
individuellen  Bedürfnissen  angepaaste  Tarifherabsetzung  sofort 
vorzunehmen,  wenn  die  Regierung  der  Gesellschaft  die  Be- 
willigung zur  Convention  der  Prioritäten  ortheilen  würde,  damit 
endlich  eine  Consolidiernng  der  finanziellen  Verhältnisse  der 
Gesellschaft  herbeigeführt  werden  könnte.  Die  Verwaltung  sei 
entschlossen,  alle  ihre  diesbezüglich  an  das 
ministeriom  gerichteten  Eingaben  zurückzuziehen  und 
Vorschläge  zu  unterbreiten. 

Der  Verein  für  die  bergbaulichen  Interessen  im  nord- 
westlichen BOhmen  hat  vor  längerer  Zeit  eine  Eingabe  an  da* 
Ackerbauministerium  gerichtet,  dass  von  den  Staatsbahnen 
und  den  an  der  Braunkohlenausfuhr  betbeiligten  Privatbahne« 
nicht  nur  die  seinerzeit  verfügte  Erhöhung  der  Exporttarif', 
(durch  Auflassung  der  Kürzung  der  Manipulationsgcbür)  rück- 
gängig gemacht  werde,  sondern  eine  dem  deutschen  Rohstoff- 
tarif entsprechende  Ermässigung  eintrete,  weil  nur  dann  der 
Gefahr,  dass  die  Braunkohlenauafuhr  auf  ein  Minimum  herab- 
sinke, vorgebengt  werden  könne.  Der  Verein  stellte  an  du 
Ackerbauministerium  ferner  das  Ansuchen,  dahin  zu  wirken, 
dass  durch  tarifarische  Massnahmen  der  Kohlenabsau  im  ln- 
lande  gehoben  werde. 

Der  „Industrielle  Club"  hat  bezüglich  der  combi- 
nierten  Bahn-  and  Schi  ffstarife,  die  namentlich  für 
den  Export  Oesterreichs  nach  Ungarn  und  nach  den  Balkan- 
ländern in  Betracht  kommen,  eine  Umfrage  bei  seinen  Mit- 
gliedern  gehalten  und  die  Wünsche  der  Industrie  in  einer 
Eingabe  dem  Handelsministerium  unterbreitet.  Der  Club  schlägt 
im  Interesse  einer  zweckmässigen  Ausnutzung  des  Donsn- 
weges tilgende  Massnahmen  vor: 

\Vien-Prater.(Jnai  als  wichtigster  österreichischer  Um- 
schlagplatz  müsste  Tarifstation  werden  und  nicht,  wie  bisher, 
nur  eine  Expositar  mit  Industriegeleise  bleiben.  Die  Verbindnngs- 
bahn-Gebühren  von  den  in  Wien  einmündenden  Bahnen  nach 
den  Wiener  Umschlagplätzen  wären  um  mindestens  6< »",  o  zu 
orroHaslgen.  Die  Gelcisegebuhrcn  in  Linz  vom  Bahnhof  zur 
Donau-Lände  und  umgekehrt,  sowie  die  bahnseilig  berechnete 
Vorladegebtthr  wären  ganz  aufzulassen.  Alle  bahnseitig  für  den 
Export  nach  dem  Zollauslande  gewährten  Begünstigung« 
wären  gleichzeitig  auch  den  Donau-Umschlagplätzen  Linz,  nnd 
Wien  zur  Verfügung  zu  »teilen.  In  Mauthanaeu  sind  die  für 
einen  rationellen  Umschlag  notwendigen  Einrichtungen  xo 
schaffen.  Insbesondere  im  Verkehre  nach  den  Balkanländern 
wären  die  gegenwärtigen  Donau-Umschlagstarife  derart  aus- 
zugestalten, das«  die  Bahnanthelle  derselben  keine  höheren 
Frachtsätze  enthalten  als  die  im  Levanteverkehre  über  Trio.'t 
und  Fiume  eingerechneten.    Bei  der  rumänischen 
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wäre  die  Aufbebung  dei  70%igen  Frachtzuschlages  ab  Giur- 
gevo  nach  Bukarest  und  des  in  allen  rumänischen  Hafen- 
«lationen  zu  entrichtenden  Hafenzölle«  zn  beantragen.  Um 
dem  ungarischen  Wettbewerbe  in  der  Levante  zn  begegnen, 
müssten  der  österreichischen  Donan-Schiffahrt  billige  nnd 
directe  AnachlasHiVaebten  nach  den  wichtigsten  Levante-Häfen, 
die  im  ungarischen  Levante- Verkehre  besonders  benannt  sind, 
gesichert  werden.  Ein  etwas  reichhaltiger  Wunschzettel! 

Finanzielles:  Es  ist  nicht  aasgeschlossen,  das»  die 
von  um  in  vorhergehenden  Berichten  eingehend  behandelte 
Frage  der  Legung  des  zweiteu  Gelelses  auf  den 
beiden  Linien  der  Nordwestbahn  ohne  gerichtliche 
Eotscliciiiung  und  durch  friedliches  Einvernehmen  der  Regierung 
nnd  der  Gesellschaft  zur  Austragung  kommt.  Die  Nordwest- 
bahn hat  schon  seit  langer  Zeit  eine  Converslon  ihrer  än/ulg«in 
Prioritäten  angestrebt.  Der  Umtausch  wäre  allerdings  mit 
gewissen  Schwierigkeiten  verbunden,  weil  die  Converslon  nur 
eine  freiwillige  sein  könnte  und  die  Nordwestbahn  verpflichtet 
ist,  bei  der  Verlosung  nach  dem  ursprünglichen  Tilgungsplane 
vorzugehen.  Die  letzte  Entscheidung  des  Obersten  Gerichts- 
hofes Aber  den  Vorgang  bei  den  5%'£en  Buschtährader  Priori- 
täten bat  jedoch  die  Ausfiibrnng  freiwilliger  Conversionen  von 
Prioritäten  leichter  gemacht.  Bei  dem  jetzigen  Stande  des 
Zinsfasaes  wird  die  Verwaltung  der  Nordwestbalin  auf  die 
frühere  Absicht  zurückkommen  und  sich  mit  dem  Plane  einer 
Converslon  befassen.  Diese  Convention  bedarf  der  Zustimmung 
des  Euenbahnministeriums.  Die  Nordwestbahn  wird  ein  Gesuch 
um  die  Bewilligung  der  Converslon  nach  der  vollständigen 
Ansarbeitnng  des  Planes  überreichen,  und  daran  werden  sich 
naturgemäss  Verhandlungen  knüpfen  über  die  Leitungen, 
welche  die  Regierung  fordert,  ehe  sie  die  Bewilligung  zur 
Converslon  ertheilt.  Die  Convention  würde  selbstverständlich 
für  die  Nordwestbahn  mit  einer  Ersparnis  in  der  Annuität 
verbunden  sein.  Es  ist  nun  wahrscheinlich,  dass  diese  Er- 
sparnis eapitalisiert  wird  nnd  dass  durch  eine  dem  Conventions- 
gewinne  entsprechende  Mehr-Emission  von  Prioritäten  das  Geld 
beschafft  wird,  welches  zur  Legung  des  zweiten  Geleises  auf 
den  beiden  Linien  der  Nordwestbahn  erforderlich  ixt.  Ebenso 
könnten  aus  der  Capitalisiernng  des  Conversionsgewinnes  jene 
Investitionen  bedeckt  werden,  welche  die  Regierung  verlangt. 
Die  Verhandlungen  werden  somit  festzustellen  haben,  in 
welcher  Form  die  Converslon  durchzuführen  wir«  uud  ob  die 
Amortisation  der  Prioritäten,  die  jetzt  nicht  bis  zum  Ende 
der  Concessionsdauer  roicht,  erstreckt  werden  kann.  Ferner 
wird  sich  ans  diesen  Verhandlungen  ergeben,  welchen  Tbeil 
des  Zinsen-  und  Capitalgewlnnes  die  Regierung  für  das  zweite 
Geleise  und  für  die  Investitionen  in  Anspruch  nimmt.  Bei 
dieser  Gelegenheit  wird  selbstverständlich  auch  das  ganze 
Investitions-Programm  geregelt  werden.  Die  Frage  des  zweiten 
Geleises  und  der  Investitionen  wird  daher  in  Verbindung  mit 
dem  Conversionsplane  gelöst  werden. 

Inzwischen  hat  aber  die  Nordwestbahn  die  Beschwerde 
gegen  den  Erlas«,  womit  Ihr  die  Legnng  des  zweiten  Geleises 
von  der  Regierung  aufgetragen  wird,  bei  dem  Verwaltungs- 
Gerichtshofe  überreicht. 

Die  günstige  Gestaltung  der  Geldmarktvcrhältnisse  machte 
es  auch  möglich,  mit  der  Realisierung  von  Localbahn-Priori- 
täten  vorzugehen,  aus  deren  Erlös  einerseits  die  Mittel  zur 
Deckung  jene«  Bedarfes  aufgebracht  werden  sollen,  der  durch 
die  eingetretenen  Mehrerfordernisse  bereits  hergestellter  und 
im  Betiiebe  stehender  Localbahnen  sich  ergeben  hat,  anderer- 
seits die  Bedeckung  des  Bauaufwandes  zu  beschaffen  wäre. 
Von  den  hier  in  Betracht  kommenden  Localbahnen  gehören 
zo  der  ersten  Kategorie  die  Valeugana-Rabn,  die  Yhbsthal- 
Bahn,  sowie  die  Localbahnen  Zeltweg — Wolfsberg  nnd  Unter- 
Drauburg—  Wöllan,  zu  der  let  deren  Kategorie  die  Bregenzer 
Waldbahn  und  die  Localbalm  Hartberg-  Friedberg.    Die  Be- 


gebung der  erstgenannten  Titres  erfolgte  zum  Zwecke  der 
Tilgung  der  schwebenden  Schulden  der  Valsugana-Bahn,  jene 
der  letztgenannten  Prioritäten  zur  Beschaffung  der  Mittel  für 
die  Vollendung  des  bereits  weit  fortgeschrittenen  Baues  der 
Bregenzer  Waldbahn.  Was  die  übrigen  angeführten  Local- 
bahnen anbelangt,  bei  denen  die  Realisierung  der  Prioritäten 
zur  Deckung  des  vorliegenden  Bedarfes  aus  dem  stattgehabten 
Mehraufwand  beim  Baue,  beziehungsweise  zur  Aufbringung  der 
Mittel  für  die  bevorstehende  Inangriffnahme  des  Baues  actuell 
geworden  ist,  so  steht  die  Begebung  der  bezüglichen  Titres 
im  Hinblicke  auf  die  günstige  Lage  des  Geldmarktes  wohl  in 
nächster  Zeit  bevor. 

Abfertigongswesen:  Das Eisenbabnministerium 
bat  in  einem  Erlasse  vom  12.  d.  M.  die  österreichischen 
Privatbahnen  unter  Hinweis  auf  die  seit  1.  Juni  1901  bei 
den  k.  k.  österreichischen  Staat  »bahnen  bestehende  Einführung, 
Nachnahmen  nach  Eingang  über  vier  Kronen  auf 
Verlangen  der  Absender  diesen  von  den  Empfangsstationen 
im  Wege  der  k.  k.  Post  überweisen  zu  lassen, 
eingeladen,  dahin  zu  wirken,  dau  dieser  Vorgang  auch  im 
Local-,  sowie  im  directen  Verkehre  sämmtlicher  österreichischen 
Eisenbahnen  eingeführt  und  die  pottmassige  Begleichung  auch 
auf  Nachnahmen  nnter  vier  Kronen  ausgedehnt  werde  Die 
Angelegenheit  wird  in  der  Directorenconferens  der  öster- 
reichischen Etoenbahnen  behandelt  werden. 

Parlamentarisches:  Das  Abgeordnetenhaus  bat 
die  Gesetzvorlage  über  die  bosnischen  Bahnen  nach 
längerer  Berathung  angenommen.  Der  Eisenbahn  minister  ver- 
teidigte die  Vorlage  in  einer  Rede,  die  nach  eingehender 
Besprechung  der  einzelnen  Linien  und  deren  strategischer  nnd 
commercieller  Bedeutung  in  den  Worten  gipfelte,  dass,  wenn 
man  die  technischen  und  commerciellen  Verhältnisse  der  Linien, 
die  im  Gesetzentwürfe  vorgeschlagen  werden,  mit  den  gleichen 
Verhältnissen  der  Gegenproject«  vergleiche,  die  Entscheidung 
doch  zu  Gunsten  de«  von  der  Regierung  vorgeschlagenen 
Liniennetze«  ausfallen  dürfte. 

Im  Abgeordnetenhanse  wurde  der  von  uns  in  der  MonaU- 
ctironik  Jänner  1902  angekündigte  Gesetzentwurf  eingebracht, 
wonach  die  Regierung  ermächtigt  werden  soll,  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  25.  November  1891  zu  Staataschuld- 
versclurelbungen  abgestempelten  Actien  der  gallzischen  Karl 
Ludwigbahn  in  eine  zn  einem  geringeren  Zinsfusse  in  Kronen- 
währung  steuerfrei  verzinsliche  Schuld  umzuwandeln,  falls 
dadurch  eine  dauernde  Ersparung  für  den  Staatsschatz  gegen- 
über dem  gegenwärtigen  Zustande  erzielt  werden  kann.  Die 
Wahl  der  neu  auszugebenden  Schuldgattung  und  des  Zeit- 
punkte« der  Umwandlung  soll  der  Regierung  überlassen  werden. 

Der  Eisenbahnminister  theilte  in  Beantwortung  einer 
Interpellation,  ob  er  geneigt  sei,  zu  veranlassen,  dass  die  bis- 
herige Beschränkung  der  Giltigkeitsdsner  der  znsammen- 
stellbaren  Fahrscheinhefte  Tür  Reisen  von  fiOO  bis  2000  km 
beseitigt  werde,  mit,  dass  die  znsammenstellbaren  Fahrschein- 
hefte eine  Einrichtung  dos  Vereines  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  sind  und  dass  Anträge,  die  auf  VerlängernnR 
der  Giltlgkoltadauer  dieser  Fahrscheinhefte  abzielten,  bisher 
die  Zustimmung  der  Mehrheit  der  Vereins-Verwaltnngen  nicht 
gefnnden  haben. 

Personalangelegenheiten.  Die  priv. 
österr.  -  ungar.  Staatseisen  bah  n-G  etellschaf 
hat  im  Bericbtsmonate  eine  System  isierung  der 
Dienst-  nnd  Function  stltel  für  die  definitiven 
Beamten  der  gesellschaftlichen  Linien  verfügt,  die  sich  an  das 
Titelschema  der  k.  k.  ö»tt-rr.  Staatsbahnen  anlehnt.  Die 
Juristen  der  Rangsclassen  VIII — V  heissen  in  Zukunft  „Con- 
eipient,  Coucipist,  CmuniUsär  und  Secretär",  die  Techniker 
dieser   Hassen    „Bau-    »der    Maschinen-Assistent,  -Adjnnct, 
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-Comniitsär  und  •Obercommisfär'',  and  die  sonstigen  Beamten 
„Assistent,  Adjnnct,  Revident  oder  Olflcial  nnd  Ober-Revident 
oder  Ober-Olflcial".  Die  Titel  der  höheren  Claasen  IV—  II 
und  einheitlich  für  alle  Beamten,  n.  zw.  „Inspector,  Ober- 
Inspector,  Central- Inspector  nnd  General-lnspeclor".  Für  be- 
sondere Functionen  werden  noch  besondere  Titel  verliehen. 


TECHNISCHE  KUNDSCHAU. 

PrXmiirnn.fr.  Dem  selbsttätigen  Zngdeckungtsysttm  Ton 
Job.  Zafek,  Uber  welches  Prof.  Alfred  Birk  in  Nr.  12 
vnni  20.  April  1900  unseres  Blattes  die  erste  ausführliche 
Darstellung  gegeben  hat,  wurde  aof  der  Ausstellung  für 
UnfalWchutz  in  Frankfurt  a.  M.  der  Ehrenpreis  des  königl. 
württembergischen  Ministeriums  des  Iinern,  eine  der  ersten 
Prämien  jener  Aasstellung,  zaerkannt. 

VerHurhsloiomolive  der  bayrischen  Slnatsbiihnen. 
Eine  von  der  Locomotivfabrik  Kranss  &  Comp,  in  München 
für  die  königl.  bayrischen  Staatabahnen  erbaute  Versuchs- 
locomotive  hat  vermöge  der  Eigenartigkeit  ihrer  Constrnction 
auf  der  Pariser  Weltansstellung  das  Interesse  aller  Fachleute 
in  hohem  Grade  hervorgerufen.  Die  bei  dieser  Anordnung 
getroffene  Möglichkeit  einer  zeitweisen  Vermehrung  der  Zug- 
kraft ist  im  Locomotivbau  ganz  neu. 

Die  Zugkraft  der  mit  4  grossen  Triebrädern  aus- 
gerüsteten Locomotive  kann,  wie  „Uhl.  Verk.-Zeitg.*  mittbellt, 
durch  Einschaltung  eines  dritten,  gewöhnlich  nicht  in  Thätig- 
keit  befindlichen  Triebraderpaares,  für  welches  auch  besondere 
Cylindcr  u.  s.  w.  vorhanden  aind;  nicht  unwesentlich  vermehrt 

Die  für  Schnellzüge  bestimmte  Maschine  besitzt  hinter 
den  grossen  Triebrädern  noch  ein  Paar  kleine  LanfrSder  und 
ruht  vorne  auf  einem  zwei  achsigen  Drehgestelle  auf.  Zwischen 
den  beiden  Achsen  des  Drehgestelles  ist  eine  dritte,  kleine 
Triebachse  ailuirt,  welche  in  veiticaler  Richtnng  verstellbar 
ist  und  deren  Räder  keine  Spurkränze  aufweisen.  Diese  Trieb- 
räder sind  mit  der  Pleuelstange  bezw.  Kolben  der  ganz  vorne 
befindlichen  und  nur  auf  diese  kleinen  Triebt  »der  wirkenden 
Dampfcyllnder  verbunden. 

Die  HaupUylinder  befinden  sich  am  rückwärtigen  Ttieile 
der  Maschine,  zwischen  den  grossen  TriebiädBrn  und  den 
rückwärtigen  kleinen  Laufrädern. 

Für  gewöhnlich  befindet  sich  das  kleine  Triebräderpaar 
nicht  in  Tbfitigkeit  und  dementsprechend  in  einer  von  den 
Schienen  abgehobenen  höheren  Lage. 

Soll  nnu  bei  starker  Steigung  der  Strecke  oder  bei 
hoher  Belastung  des  Zuges  die  Zugkraft  der  Locomotive 
erhöht  werde«,  so  werden  die  vorderen,  kleinen  Tiiebiitder 
dnrch  Senken  ihrer  Achse  auf  die  Schienen  gedrückt  und  die 
Hilfsmaschine  angestellt,  indem  auch  den  kleinen  vorderen 
Triebeylindern  Dampf  zugeführt  wird.  Besondere  Slchcrhelts- 
voirichtungen  sind  dagegen  getroffen,  um  ein  vorzeitiges  F.in- 
strömen  von  Dampf  in  die  C'ylinder  zn  verhindern,  bevor  diu 
kleinen  Triebräder  ihre  richtige  Tieflage  angenommen  haben, 
nnd  umgekehrt  können  die  Räder  erst  dann  wieder  von  den 
Schienen  abgehoben  werden,  wenn  dio  Dampfzufuhr  zu  den 
Hilfacylinderii  nbgespeirt  ist.  Das  An-  und  Abstellen  der 
Hilfstriebräder  und  der  zngehCrlgen  Maachino  geschielt  höchst 
einfach  mittels  Hebelübertragung  vom  Stand  des  Locomoiiv- 
führers  ans.  Angehen  sowie  Abstellen  der  llilfsmaschine  können 
ohne  Bedenken  während  der  vollen  Fahrt  der  Locomotive 
vorgenommen  werden, 

Es  seien  hier  schliesslich  noch  einige  Hauptdimensionen 
der  Locomotive  genannt .  ütösste  Lange  1 1-.~»9  m.  Gewicht  CH  t, 
dio  Durchmesser  des  Haupt-,  Hoch-  bezw.  Niedenirnck- 
oylinders  132,  bezw.  (140  nun,  Kolbenhub  *;r.o  didi,  Durch- 
messer der  Haupt  triebräder  18«>8  nun,  jener  der  kleinen  Trieb- 


räder 9117  mm,  Durchmesser  der  Hilfwylinder  256  mm,  Kolben- 
hub 3".l4mn>,  Kostlange  1620  mm,  Rostbreite  1797  mm.  Rost- 
fläche  2  918  m-,  Anzahl  der  Siederohre  238,  Dnrcbmesser 
derselben  46  bezw,  51  mm,  Länge  derselben  5100  min,  Heiz- 
fläche der  Siederohre  l9K  .r>Om-,  UesammtheizrlÄche  210  85  m-. 

Die  Locomotire  ist  mit  Westinghousebremse  und  Ge- 
schwindigkeitsmesser (System  Hausshälter)  ausgerüstet.  Der 
zu  dieser  Maschine  gehörige  Tender  ist  ein  bei  den  bayrischen 
Staatsbahnen  für  gewöhnlich  üblicher  Schnellzugstender. 

Bahnsteige  von  760  mm  Hübe.  Der  preussische 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  am  17.  April  1.  J. 
folgenden  Erlass  an  die  könlgl.  Ehnnibahn-Dlrectionen  gerichtet : 
„  Die  auf  der  Wannseebahn  in  Berlin  (Steltinmbahnhof), 
Danzig,  Altona  und  anderen  Orten  zur  Anwendung  gekommenen, 
760  mm  (über  Schienenobel  kante)  hohen  Bahnsteige  haben  sich 
lür  das  Ans-  und  Einsteigen  der  Reisenden,  sowie  für  das 
Aufsuchen  freier  Plätze  in  den  Wagen  als  bequem  erwiesen. 
Sie  erleichtern  deshalb  auch  die  Abfertigung  der  Züge  wesent- 
lich. Die  Untersuchung  der  Radreifen  und  Achsbuchsen  wird 
durch  die  hohen  Bahnsteige  zwar  nicht  gehindert,  aber  doch 
erschwert.  Wenn  dies  auch  wegen  der  Verbesserungen,  die 
die  Reifenbefestignng  nnd  dio  Schmierung  erfahren  haben, 
nicht  mehr  im  gleichen  Grade  als  Hindernngsgrund  für  die 
Anwendung  bober  Bahnsteige  anzusehen  nein  wird,  wie  früher, 
so  darf  doch  in  der  Regel  kein  fnr  die  Abfertigung  von 
Personengütern  bestimmtes  Geleise  beiderseits  von  hoben  Bahn- 
steigen begrenzt  sein,  damit  wenigstens  von  einer  Seite  ein 
ungehinderter  Zugang  zu  den  Kuppelungen,  Brems-  nnd  Heiz- 
schlauchen  vorhanden  ist. 

Unter  diesen  Umständen  ist  beim  Neubau  und  umfassenden 
Umbau  von  Bahnhöfen  mit  lebhaftem  Personenverkehr  dte 
Herstellung  hoher  Bahnsteige  in  Erwägung  zu  ziehen,  wenn 
nicht  besondere  Gründe  —  wie  z.  11.  Mangel  eines  Bedürf- 
nisses znr  Herstellung  eines  schienen  freien  Zuganges  zu 
Zwischenbahnsteigen  auf  Durchgangsstationen,  Notwendigkeit, 
Gepäck,  Eilgut  u,  s.  w.  zwischen  den  Bahnsteigen  Uber  die 
Geleise  in  Schienenhöhe  zu  befördern  nnd  dergleichen  — 
dem  entgegenstehen." 

Eine  Einrichtung  cur  Verhütung  von  Eisenbahn- 
Unfällen  bringt,  wie  die  „Z.  d.  V.  D.  E.  V.u  schreibt,  Herr 
Eiscnbahndircctor  Sürth  in  Dortmund  ans  Anlass  des  Offen- 
bacher Unglückes  in  Erinnernng,  dio  von  ihm  vor  10  bis 
12  fahren  erfunden  und  vorgeschlagen  worden  sei,  das  Aus- 
giebigste erreichen  lasse  und  nur  deshalb  nicht  znr  Ausführung 
gekommen  sei,  well  man  glaubte,  mit  den  Vorsignalen  die 
weitgehendste  Betriebssicherheit  erreichen  zu  können. 

Die  Einrichtung  besteht  in  einem  in  die  Bremsleitung 
eingeschalteten  Glasiöbrchui  einerseits  und  in  einem  im  Not- 
fälle auf  dem  Bahnkörper  seitens  des  Bahn-  oder  Block- 
w llchtera  auf  mechanischem  Wege  derart  in  das  Zagsprofi) 
hineinragend  zu  fixlrenden  Ausleger,  das»  vorerwähntes  Glas- 
in  drohen  heim  Passiren  des  Ausleget  s  durch  die  Locomotive 
von  jenein  zeittümmett  wird.  Hierauf  ISnlt  das  Vorderrad 
der  Locomotive  Aber  eine  Druck&cliiene,  wodurch  der  Ausleger 
wieder  in  seine  Ruhelage  (ausserhalb  des  Fahrzeuge- Profils) 
gebracht  wird. 

Durch  den  Bruch  des  Glasiöhrchens  wird  die  Brems- 
leitung  mit  der  äusseren  Luit  iu  Verbindung  gebracht,  wo- 
durch die  Bremse  in  Thätigkeit  versetzt  wird. 

Dio  pi aktische  Durchführung  des  Planes  dürfte  aber 
wohl  nicht  so  glatt  von  Statten  gehen,  wie  es  auf  den  ersten 
Blick  scheinen  möchte. 

Abgesehen  von  allein  Audercu  wäre  das  Auswechseln 
der  Glasiöhrchen  sehr  heiklich  und  mit  Unbequemlichkeiten 
verknüpft. 

Dennoch  sollte  rler  Werth  einer  selbsttätigen  Inbetrieb- 
setzung der  Kiigbrcinst.-  in  einer,  ihr  vm  b<sehi  iebenen  prin- 
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clplell  gleichen  Art,  also  von  aussen  her,  für  die  Verhütung 
von  Unfällen,  die  auf  ein  Zusammentreffen  unberechenbarer, 
ungünstiger  Umstände  zurückzuführen  sind,  nicht  ganz  ausser 
Acht  gelassen  werden. 


CHRONIK. 

Gesangverein  Österreichischer  Eisenbahnbeamten. 
Das  am  4.  Mars  in  den  Sofiensülen  veranstaltete  Costümfest 
des  Gesangvereines  österreichischer  Eisenbahnbeamten  mnss 
unbedingt  an  den  schönsten  nnd  heitersten  Unternehmuiigen 
des  heurigen  Carnevals  gezählt  werden. 

Das  grossartig  arrangierte  Faschingsfest  stand  im 
Zeichen  der  Secession.  Der  Proepect,  das  Secessionsgebände 
darstellend,  von  Maler  Frank  ausgeführt,  dessen  Kappel 
als  Krautkappel  »ausgebildet»  war  and  das  die  höchst  bezeichnende 
Inschritt  trog: 

„Verzeiht  ihrer  Kunst, 
Verzeiht  ihrer  Freiheit." 
leuchtet«  in  den  grellsten  Farben  in  den  Saal, 

An  den  Längsseiten  des  prachtvoll  decorierten  SaaleB 
waren  die  Tribünen  und  Zelte  der  einzelnen  Gruppen  auf- 
gestellt, die  in  den  tollsten  Ausführungen  gehalten  waren. 

Von  den  wirklich  Tolles  über  Tolles  bietenden  Gruppen 
seien  erwähnt: 

1.  Fanfarenbläser;  2.  „Das  Auge  des  Gesetzes", 
Gruppenführer  Herr  August  Teile,  das  über  die  ent- 
sprechende Unordnung  zu  wachen  hatte;  3.  „Das  klagende 
Lied",  Gruppe  der  Tollhausleitung;  4.  „Secession",  Gruppen- 
führerin  Frau  Helene  Proch;  die  Damen  tragen  prachtvolle 
Costflme;  5.  „Colonle  Diefenbach",  Gruppenführer  Herr 
Theodor  Kuhn,  trieb  höchst  gelungenen  Ulk;  6.  „Unfrei- 
williges GTrettungs-Corps",  Gruppenführer  Herr  Alfred 
Schneider,  hatte  eine  sehr  „besuchte"  Rettungsstation 
errichtet,  aus  der  man  nach  kürzester  Zeit  vollständig  „ge- 
heult* entlassen  wurde;  7.  „Die  Kmancipierten",  Gruppen- 
führer Herr  Franz  Ostriansky  mit  trefflichen  Caricaturen ; 
8.  „An-weh-  nnd  Betrübs-Gesellschaft",  Gruppenführer  Herr 
Sigm.  Janotta,  producierte  rascheste  Schienenlegung, 
Probefahrt  eines  neu constrnierten  Motorwagens;  9.  „Chinesisches 
Hollerblütenfest",    Gruppenführer   Herr   Rudolf  Esterle; 

10.  nLawn-Tennisw,  Gruppenführer  Herr  Moritz  Pollaczek; 

11.  „Knetppianer",  Gruppenführer  Herr  Oscar  Kraus  hatte 
in  einer  Kaltwasser- Henl-Anstalt  einen  Ausschank  von  Kneipp- 
bier, Kneippwein,  Kneipp-Wutky  errichtet.  Die  Theilnehmer  sahen 
in  ihrer  Fuss- Nicht -bekleidung  geradezu   fürchterlich  aus. 

12.  „Aero-vertical-abafally-Club",  Gruppenführer  Herr  Heinrich 
W  o  b  o  r  n  i  k  veranstaltete  Evolutionen  mit  dem  lenkbaren 
Luftschiff  neuester  Construction,  um  Mitternacht  einen  Auf- 
stieg zu  den  Loonlden;  Li.  „Die  siebente  Grossmacht*, 
Gruppenführer  Herr  Guido  Schwarz.  Die  Costüme  waren 
aus  Stoff  gearbeitet,  die  mit  Texten  alier  Wiener  Blätter 
bedruckt  waren;  14.  „Töff-Tört-,  Gruppenführer  Herr  Carl 
Freud,  eine  reizende  Automobilistin  steuerte  das  Auto  in 
den  Saal;  15.  „Nachtschwärmer*,  Gruppenführern  Frau 
Louise  K  o  1 1  a  r  z;  das  war  eine  Monelregruppe,  umfassend 
alles,  was  sich  in  der  Nacht  bis  zum  Morgen  herumtreibt: 
Ballgäste,  Gigerln,  Heurlgeniuusik  samnit  Auhang,  Werkel- 
männer, Deutschmeister,  Rastelbinder,  spanische  Nacht- 
schwärmer, Leoniden  (dereu  Costüiuu  zu  den  effektvollsten 
des  ganzen  Festes  geborten),  Wäschertuädeln,  Blumenmädchen, 
Pilger  etc. ;  IG.  „Aeusserl.  japan.  Hoftheater",  Gruppenführer 
Herr  Theodor  Weiser,  Auftreten  der  Statt-da-Yacco  mit 
Kaffer-kam-i  in  mimischen  Vorstellungen;  17.  „Buren*,  Gruppen- 
führer Herr  Thann  er;  18.  „Pratergrtippe",  Gruppen- 
führerin  Frau  Dr.  T  h  a  1 1  e  r;  19.  Veteranen- Verein  „A-Dabei" 


des  Haas-Regimentes  „Procb-and  Fischmeister  Nr.  1,  Ergänzungs- 
Bczirks-Commando  Wien  III,  Zahlstelle  SoBensaal,  Gruppen- 
fUhrer  Herr  Leo  R.  Schmidt.  Das  war  entschieden  die  eifrigste 
Gruppe,  ^tatsächlich  überall  ^A-Dabel".  ihre  Veteranen- 
capelle verbrach  «inen  Hüllenlärm,  der  Obmahü  ernannte  im 
Laufe  des  Festes  wenigstens  100  Ehrenmitglieder.  Als  Obmann 
fungierte  selbstverständlich  der  so  vielfach  ausgezeichnet« 
Nordwestbahnportier,  der  sogar  einen  Kammerhcrrnschlüssel 
aufzuweisen  hatte. 

Das  ganze  Thon  nnd  Treiben  aller  einzelnen  Gruppen 
zu  schildern  ist  unmöglich. 

Viel  Spass  bereitete  die  „An-weh-  und  Betrübs-Gesell- 
schaft*  mit  einem  ganz  neuartigen  Motorwagen  und  einer 
schmerzlos  funetionierenden  Schutsvorrichtung.  Es  wurden 
im  Saale  neue  Linien  gebaut,  eröffnet,  wieder  aufgelassen, 
mit  vielen  Monteuren  und  Pflasterern  etc.  Ein  Pülcher  der 
Nachtschwärmer  wurde  von  diesem  Motorwagen  Uberfahren, 
die  G'rrettungs-Gesellscbaft  leistete  ihm  rasche  Hilfe  und 
hieraui  wurde  er  von  dem  Veteranenverein  „A-Dabei*  als 
echte  Veteranenleiche  feierlich  bestattet. 

Im  ganzen  Saale  herrschte  lebhaftes  Treiben  nnd  alle 
Festtheilnehmer  unterhielten  sich  prächtig.  Unter  Cbormclster 
Reim'«  ausgezeichneter  Leitung  wurden  der  flotte  Walser 
„Sündflatgelöbnis"  von  St  ix,  sowie  die  lustige  Festpolka 
„Tolles  aus  unseren  Tagen"  von  Verein-mitglled  Dr.  B.  Stolz, 
Text  von  Vereinsmitglied  Julius  Deutsch,  trefflich  gesungen. 

Wir  gratulieren  unserem  Brudervereine  zn  dem  Gelingen 
des  schönen  Abends  und  wünschen,  dass  seine  Nachfolger 
stets  ein  so  farbenprächtiges  Bild  bieten  und  eine  so  zahl- 
reiche heitere  Gesellschaft  vereinigen  mögen. 

Die  provisorische  EiseitbaJtufaehsehule  in  Lina, 
welche  mit  dem  heutigen  Schuljahre  die  ersten  Absolventen  der 
Praxis  übergeben  wird,  hat  trotz  des  äusserst  misslichen 
Umstände«,  dass  erst  vor  wenigen  Wochen  dieser  Ansialt  das 
( »effentlichkeitsrecht  verliehen,  bis  heute  aber  den  Schülern 
noch  nicht  die  Befähigung  znm  Einjäbrig-FreiwllHgundietiat 
zuerkannt  wurde,  einen  ganz  regen  Besuch  aufzuweisen,  der 
natürlich  sich  bei  Wegfall  obiger  Misständo  leicht  auf  die 
dreifache  Zahl  belaufen  könnte.  Sie  hat  nämlich  im  ersten 
Jahrgange  30,  im  zweiten  43  nnd  im  dritten  18  Schüler. 

Der  aufgestellte,  vom  Schulcoraite'  des  Club  öster- 
reichischer Eisenbahnbea inten  ausgearbeitete  und  in  Nr.  2b 
ex  1899  unserer  Zeitung  veröffentlichte  Lehrplan  entspricht, 
soweit  er  die  Eisenbabnfacher  betrifft,  vollkommen.  Die 
wünschenswerte  Stundenvenneliruog  dürfte  sich  nur  für  den 
Fall  durchführen  lassen,  als  die  Anstalt  nicht  aus  drei, 
soudern  aus  vier  Jahrgängen  bestände.  Die  einzelnen  Fächer 
werden  von  folgenden  Beamten  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
Lins  vorgetragen:  Herr  Johann  Bohr,  Adjunct,  Elsenbahn- 
buchhaltung  nnd  Rechnungsdienst;  Herr  Uber-Controlor  i.  P. 
Franz  C  a  m  i  n  o  1  i,  Telegraphen-,  Telephon-,  Signal-  und  Block- 
wesen ;  Herr  Revident  Eduard  Günther,  Transportdienst, 
Eiseobithn-Tariflehre  und  Zollvorschriften;  Herr  Masehineu- 
Commissär  Hans  Kautz,  Eisenbahntechnologie:  Herr  Bahn- 
coneipist  Dr.  Wilhelm  K  o  w  a  r  z,  EisenbabngeseUes-  und 
Bürgerkunde;  Herr  Revident  Josef  8  a  m  e  s,  Verkehrsdienst 
und  Verkehrsstatistik. 

Der  Lehrerfolg  ist  ein  zufriedenstellender.  Insbesondere 
erweisen  sich  die  praktischen  Uebungen  im  Telegraphen-, 
Verkehrs-  und  commercieilen  Dienste  als  sehr  nützlich  und 
erfolgreich.  Man  kann  wohl  annehmen,  dass  sich  die  theoretisch 
und  praktisch  im  Eisenbahndienste  vorgebildeten  Absolven  ten 
dieser  Anstalt  auch  als  Beamte  im  praktischen  Dienst«  be- 
währen werden. 

Die  bosnisrh-hercegowinlvhen  HUtntebnhnen  im 
Jabre  1900.  Der  Verwaltungsberieht  der  bosnisch -h er  ce- 
guwinUchen  .Siaatsbalinen   Ist  jüngst   veröffentlicht   word.«  n. 
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Derselbe  erbringt  den  erfreulichen  Nachweis,  das»  die  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnnetzes  iu  deu  occupirten  Provinzen 
im  abgelaufenen  Jahre  weitere,  nicht  unerhebliche  Fortschritte 
gemacht  hat,  wiewohl  im  Jahre  1900  neue  Bahnlinien  nicht 
zur  Eröffnung  gelangten,  denn  die  Betriebslange  der  eigenen 
Linien  betragt,  wie  im  Vorjahre,  638  3  km. 

Die  Entwicklung  des  bosnisch-  hereegowinischen  Bahn- 
netze« tritt  in  erster  Linie  in  den  Betriebsleistungen 
zutage.  Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Zugskilometer  hat 
sich  von  1,914.606  km  im  Jahre  1899  auf  2,290.192  km 
im  Jahre  190<>,  demnach  um  376  586  km  oder  19  6%  ge- 
steigert; von  der  Mehrleistung  entfallen  195  447  km  auf  de» 
Personenverkehr,  358.564  km  anf  den  Lastenzogsverkehr, 
während  der  Verkehr  der  gemischten  Züge  eine  Verringerung 
am  154.564  km  aufweist.  Letztere,  sowie  die  starke  Steige- 
rung im  Personenverkehr,  erklärt  sich  durch  die  Umwandlung 
der  den  Anschlags  in  der  Richtung  von  und  nach  Agram  ver- 
mittelnden Züge  der  Linie  Bosnisch  Brod —Sarajevo  in  reine 
Personenzüge.  Auch  die  Leistungen  an  Wagenachskilometern 
zeigen  eine  Zunahme,  und  zwar  bei  den  Personenwagen  um 
12-8%,  bei  den  Post-  und  Gopäekswagen  um  192%,  bei  den 
Lastwagen  um  21  9%-  Die  Leistung  an  Netto-Tonnen-Kllo- 
metern  betragt  im  Jahre  1900  123.751.825,  gegen  97,369.952 
Im  Jahre  1899,  ist  also  nm  26,381.873  oder  27-1%  gestlegen. 
Die  Leistung  an  Brutto-Tonnen-Kflometern  zeigt  eine  Zunahme 
von  26%. 

Von  Fahrbetriebsmitteln  waren  am  Ende  des  Jahres  1900 
vorhanden:  114  Locomotiven,  198  Personenwagen,  27  Post-, 
42  Gepäcks-  und  1974  Lastwagen. 

Was  die  Geldergebnisse  des  Bahnbetriebes  der 
bosnisch-hereegowinischen  Staatsbahuen  im  Berichtsjahre  an- 
belangt, so  betrugen  die  Gesatumteinnahmen 
K  6,472.597,  gegen  K  5,512.450  im  Jahre  1899,  also  um 
K  860.146  oder  15  3%  mehr.  Von  den  gesammten  Betriebs- 
einnahmen entfallen  anf  die  Einnahmen  aus  den  Personen- 
verkehr K  1,297.431  (-f  K  74  255),  auf  den  Frachten- 
verkehr K  4,777.083  (+  K  747.513).  Die  Betriebs- 
ausgaben beziffern  sich  mit  K  4,526.537  gegen 
K  3,774.933  im  Jahre  1899,  demnach  um  K  751.603  oder 
19*0%  mehr.  Der  Betriebsco@inclent  stellt  sich  im  Jahre  1900 
auf  69  93%  gegen  67  26%  im  Vorjahre,  Den  Betriebs- 
einnahmen von  K  6,472. 597  die  Betriebsausgaben  von 
K  4.526.537  gegenübergestellt,  ergibt  sich  ein  Betriebs- 
ü barsch uss  von  K  1,946.060  im  Jahre  1900  gegen 
K  1,837  516  im  Jahre  1899,  also  nm  K  10S.544  oder  5  9% 
mehr.  Der  Betriebsüberschuis  ergibt  sich  bui  den  Linien: 
Bosniscb-Brod  Sarajevo  nm  K  1,639.047,  Sarajevo— Mostar 
um  K  37.380,  MosUr—  Metkovich  um  K  212.774,  Doboj— 
SiDinhan  nm  K  144.857.  Dagegen  resultirt  ein  Betriebs- 
abgang bei  den  Linien:  Lasva— Bugojno  von  K  12.118, 
D.-Vaknf-Jajce  von  K  21.599,  Vogosca— Cevljauovic  von 
K  24  415.  Von  den  Ceberschiissen  wurden  die  vertrsgsmässige 
Beitragsleistnng  an  die  Milltarbahn  Banjalnka— Doberiin,  sowie 
zu  den  ausserordentlichen  Erfordernissen  bewirkt.  Von  der 
Verzinsung  und  Amortisation  der  iuvestirten  Bancapitalien  er- 
wähnt der  Verwaltnngsbericht  nichts,  weil  dies  eine  Post 
des  bosnisch-hereegowinischen  Landeshudgets  bildet. 

Die  Kleinbahnen  in  Deutschland  im  Jahre  1900. 
Nach  amtlichen  Mittheilungen  bestanden  iti  Deutschland 
Ende  1900  im  Ganzen  rund  3000  km  Stiatscubahnen,  von 
denen  rnnd  2000  km  auf  Pretusen  und  rund  1000  km  auf  die 
übrigen  Bundesstaaten  entfielen ;  unter  diesen  steht  Sachsen 
mit  274  km  bei  Weitem  an  erster  Stelle,  während  Hävern 
erst  mit  112  km  folgt;  für  ElsaBs-Loihringen  sind  an  wirk- 
lichen Strassen  bahnen  mir  74  km  ztt  rechnen;  der  Staat  Ham- 
burg steht  mit  seinen  95  km  unmittelbar  hiiit.-r  dem  König- 
reiche Bayern.    Unter  den  predssisel.cn  Provinzen  haben  die 


Rheinland»  mit  615  km  das  grüsste  SlrassenbabnneU,  Branden- 
barg  mit  Berlin  bringt  es  nur  auf  434  km,  die  geringst* 
Ansdehnnng  zeigen  die  Provinzen  Posen  und  Pommern  mit 
21  und  31  km  Straßenbahnen. 

Eigenthum  and  Betrieb  der  Strassenbahnen  liegt  meist 
in  der  Hand  von  Actiengesellschaften,  die  selbständig  für 
diesen  Zweck  gebildet  worden  sind  und  ihre  Tb&tigkeit  nickt 
über  den  localen  Bereich  des  einzelnen  Bahnnetzes  hinaus  er- 
strecken. Die  grüsste  unter  diesen  Gesellschaften  ist  die 
Grosse  Berliner  Strassenbabn-Gesellschaft,  die  Im  Ganzen 
300  km  selbständig  leitet.  Ihr  folgen  die  Strassenbaha- 
Gesellschaft  Hannover  mit  137  km  ond  die  Strassenelsenbahn- 
Gesellschaft  Hamburg  mit  121  km  Aasdehnung. 

Die  Einnahmen  betrugen  Mk.  111,762.226,  wovon  auf 
den  Güterverkehr  nur  0  98%  entfallen;  die  Aasgaben  er- 
forderten Mk.  78,019.832.  Die  Summe  der  Betriebsausgaben, 
die  78  2%  der  gesammten  Ausgaben  darstellt,  kann  nicht  in 
Beziehung  zu  der  Summe  dar  Betriebseinnahmen  gebracht 
werden,  da  ein  grosser  Theil  von  Bahnen,  im  Gaozen  rnid 
200  km  umfassend,  zwar  seine  Einnahmen,  nicht  aber  seine 
Ausgaben  angegeben  hat.  Der  Gesammtgewlnn  beziffert  sich 
bei  den  Bahnen,  die  Uber  ihre  Ausgaben  berichtet  haben,  aal 
Mk.  32,3H0.309  und  zwar  entfallen  davon  Mk.  20,538  222 
auf  die  prenssischen  und  Mk.  11,842.087  anf  die  ausser- 
preossisehen  Strassenbahnen. 

Sieht  man  von  Hannover  ab,  weil  sich  die  Iunenlinien 
der  Strassenbabn-Gesellschaft  nicht  von  ihren  weit  ausgedehnten 
Ueberlandlinien  statistisch  loslösen  lassen,  so  hat  Dresden  das 
dichteste  Netz  von  Strassen  bahnen,  München  dagegen  da« 
weitestmaschige.  Dresden  hat  auch  den  stärksten  Verkehr  im 
Verhältnis  zur  Bevölkerung ;  doch  ist  zu  bedenken,  dass  in 
Berlin  die  Stadtbahn,  der  Omnibusdienst  nnd  die  Droschke 
dem  Strasseubahnverkehr  so  starken  Abbruch  thun,  wit 
nirgends  sonst. 

Der  auf  den  einzelnen  Fahrgast  entfallende  Fahrpreis 
bewegt  sich,  abgesehen  von  Hannover,  überall  dicht  um  d«n 
Betrag  von  Pfg.  10  herum,  nur  zwischen  Pfg.  8' 7  (Breslsn'l 
und  Pfg.  10-78  (Hamburg— Altona)  schwankend.  Schliesslich 
sei  noch  erwähnt,  dass  28  Unternehmungen  mit  Verlust  ge- 
arbeitet haben,  zumeist  jüngere  Unternehmungen,  während 
die  bereits  länger  bestehenden  und  eingelegten  Unternehmungen, 
die  die  Anfangsschwierigkeiten  überwunden  haben,  finanziell  im 
Grossen  und  Ganzen  befriedigende  Resultate  erzielt  haben. 

Die  Clnnm— Aetnn-Bnhn.  Ueber  diese  hervorragende 
Leistung  italienischer  Baukunst  eutuehmen  wir  dem  „D.Verk.-Bl.* 
Folgendes :  Welche  Summe  von  Mühe  nnd  Gednld  die  Voll- 
endung dieser  Bahn  gekostet,  hat  und  welche  technischen 
Schwierigkeiten  beim  Baue  sich  ergeben  haben,  lilsst  sich 
nicht  so  ohne  Weiteres  sagen.  Die  hauptsächlichsten  Schwierig- 
keiten lagen  in  der  Natur  des  Geländes,  dessen  obere  Schichten 
ant  weite  Strecken  aas  harter  Lava  bestehen.  Daher  waren 
vier  Jahre  rastloser  Arbeit  für  die  Vollendung  der  Bahn, 
deren  Gesammtliinge  nur  1 14  km  beträgt,  erforderlich.  Von 
diesen  114  km  liegt  otwa  ein  Drittel  in  granitähnlicber  Lava, 
deren  Ausschachtung  ausserordentlich  zeitraubend  und  kost- 
spielig war. 

Wenn   man  von  Catania  aus  mit  der  neuen  Bahn  eine 
Rundfahrt    unternimmt,    so   fuhrt   der  erste  Theil  der  Balm 
durch  Weingärten,  Korntelder,  Obstgärten  und  Or&ngenhaioe, 
welche  den  grüssteu  Theil  der  Stadt  umgeben.    Aus  diesem 
.  blühenden  Leben  heraus  treten  wir  dann  ein  in  die  nafrneht- 
|  bare  Lavaregion,    diu    »ich   baumlos,   grau  und  unfreundlich 
i  unserem  Auge  darstellt.  Meile  für  Meile  läuft  die  Bahn  dahin 
|  zwischen  ungeheuren  ISir.ekmi  und  Schichten  grauer  Lava  bis 
kurz,  vor  Belpasso,    w..  die  Vegetation  wieder  erschein«  nnd 
I  die  Lava  nur  noch  au  einzelnen  Stellen  sichtbar  wird. 
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Die  Bahn  berührt  die  Orte  HlsKrbinmu,  ein 
Städtchen  mit  ca.  8000  Einwohnern  nnd  modernem  Gepräge, 
dann  kommt  P  a  t  e  r  n  o  mit  ca.  1 8.000  Einwohnern  nnd  das 
dnreh  seinen  ausgezeichneten  Honig  einst  so  berühmte 
Hybla-Major.  Die  nächste  Station  ist  A  d  e  r  n  o,  dann 
erreichen  wir  B  r  o  d  t  e,  eine  ganz  moderne  Stadt,  gegründet 
von  Kaiser  Karl  V.  nnd  Worauf  Randazzo,  faxt  die  ein- 
zige Ortschaft,  die  gänzlich  von  den  Lavaatrömen  verschont 
worden  ist.  Weiter  erreichen  wir  dann  das  malerisch  anf 
steiler  Höhe  liegende  Castiglione  ;  von  hier  ans  geht 
es  dann  Aber  Lignaglossa  nach  der  letzten  Station,  G  I  a  r  r  e- 
R  i  p  o  s  t  o,  einem  blühenden  Orte  mit  22.000  Seelen.  Von 
hier  ans   kann  Catania  oder  Hessina  leicht  erreicht  werden. 

Die  Notwendigkeit  nnd  der  praktische  Nutzen  einer 
Bahnlinie  dorch  die  Aetnaregion  steht  ausser  Frage,  da  sie 
einen  dicht  bevölkerten  Landstrich  durchschneidet,  dessen  Er- 
zeogDisse  nnn  leicht  die  Märkte  zu  Catania  nnd  Hessina  er- 
reichen können.  Aber  anch  der  stetig  wachsenden  Zahl  von 
Besuchern  Siciliens  ist  nnn  eine  an  pittoresken  Xaturschön- 
heiten  and  historischen  Erinnerungen  reiche  Gegend  er- 
schlossen. 

Rinflnss  der  Pariser  Weltausstellung  nof  den  Ter- 
kehr  der  französischen  Eisenbnhnen  Im  Jahre  1900. 
Wir  entnehmen  dem  Jahresbericht  der  österr.-nngar.  Handels- 
kammer in  Paris  für  das  Jahr  1900  nachstehende  Mit- 
tbeilnngen :  Die  Weltausstellung  in  Paris  hat  den  Personen- 
verkehr der  französischen  Eisenbahnen  im  Jahro  1900  un- 
gemein gehoben.  Die  Zahl  der  Reisenden  betrag  440,250.000 
gegen  399  Millionen  im  Vorjahre,  die  Zunahme  sohin  mehr 
als  41  Millionen  oder  10%. 

Die  Gesammt-Brutto-Ein nahmen  der  Eisenbahnen  be- 
Uefen  sich  anf  1502  Millionen  Frcs.,  d.  i.  94 Millionen  mehr  als 
im  Jahre  1899.  Von  diesen  94  Millionen  Mehreinnahmen  entfallen 
6*9  Millionen  anf  den  gesteigerten  Personenverkehr,  dessen  Ge- 
samnitertrilgnis  pro  1900  rnnd  519  Millionen  betrug.  Diese 
Mehreinnahme  von  62  Mill.  Frcs.  tat  bedeutend  grösser  als  die 
wahrend  der  letzten  fünf  Jahre  constatirte  Zunahme  der  Er- 
tragsziBer  aas  dem  Personentransporte.  Gleichwohl  stellt  sich 
das  Rechnungsjahr  1900  bei  seinem  Abschlüsse  als  ein  fltr 
die  Eisenbahnen  keineswegs  günstiges  dar. 

Die  Mehrausgabe  gegen  das  Jahr  1899  betragen 
93  Mill.  Frcs.;  sie  haben  im  Ansstellungsjahre  um  13%, 
die  Einnahmen  nur  nm  6%  gegen  das  vorhergegangene 
Rechnungsjahr  zugenommen. 

Es  durfte  dies  anf  die  den  Bahnverwaltungen  in  Folge 
diverser  Verfügungen  obliegenden,  grosseren  Auslagen  für 
das  Dienst  personale,  anf  die  im  Jahre  1900  wesentlich  höheren 
Kohlenpreise,  endlich  auf  die  immer  mehr  zunehmenden  Anforde- 
rungen des  I'ubllcums  bezüglich  Oomfort  zurückzuführen  sein. 

Das  negative  Schlnssergebnis  ist  umso  überraschender, 
als  die  früheren  Ansstellungsjahre  durchwegs  günstige  Re- 
sultate ergeben  hatten.  So  wnrden  im  Jahre  1867 
101,600.00fi  Reisende  gegen  87  Millionen  im  Vorjahre  befördert 
und  standen  der  Mehreinnahme  von  60  Mill.  Frcs.  nnr  Mehr- 
auslagen von  35  Mill.  Frcs.  gegenüber.  Das  Jahr  1878  weist 
eine  Mehreinnahme  von  70  Mill.  Frcs.  und  Mehrausgaben  von 
30  Mill.  Frcs.,  das  Jahr  1889  eine  Mehreinnahme  von 
78  Mill.  Frcs.  nnd  eine  Mehransgabe  von  48  Mill.  Frcs.  ans. 

Ungemein  auffällig  ist  die  rasche  Zunahme  der  Reisenden. 
So  bat  der  Personenverkehr  im  Jahre  1889  im  Vergleiche  zu 
jenem  des  Jahres  1878  nm  75  Millionen,  der  Verkehr  im 
Jahre  1900  gegen  1889  um  nicht  weniger  als  144  Millionen 

zugenouimeu^^^^  ^  v<,r(,inJ(rtcn  staaten  von 
Amerika  im  Jahre  1899  1900.  Die  Eisenbahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  hatten  am  Schlüsse  des  Rech- 
nungsjahres 1899/1900   eine   gesammte   Streckenlänge  von 


193.315  78  Meilen,  was  gegen  das  Vorjahr  einen  Znwachs 
von  4051  12  Meilen  bedeutet.  Anf  dieser  Gesammtstrecke 
betrug  die  Lange  aller  Schienenstränge  znsammen  259.788  67 
Meilen. 

Der  Bestand  an  Locomotiven  auf  allen  amerikanischen 
Eisenbahnen  betrug  1899/1900  37.663  oder  960  mehr  als 
im  Vorjahre,  die  Gesammtzahl  der  Eisenbahnwagen  aller  Art 
belief  sich  auf  1,450.838,  d.  h.  74.922  mehr  als  am  Sehlasse 
des  Jahres  1898/1899,  das  gesummte  rollende  Material  der 
Eisenbahnen,  d.  i.  Locomotiven  und  Wagen  zusammen,  nm- 
fasste  demnach  1,488.501  Fahrzeuge. 

Im  gesammten  Eisenhahndienst  der  Vereinigten  Staaten 
waren  am  Schluss  des  Jahres  1899/1900  1,017.653  Personen, 
um  88.729  mehr  als  Im  Vorjahre  beschäftigt. 

Das  gesammte  Anlagecapital  der  amerikanischen  Eisen- 
bahnen betrug  am  30.  Jnnl  1900  rund  11.491  Millionen 
Dollar. 

Im  Rechnungsjahre  1899/1900  wnrden  auf  den  Elsen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  insgesammt 
576,865.230  Personen  befürdert,  eine  Zunahme  von  53,688.722 
Fahrgästen  gegen  1898/1899.  Die  Zahl  der  geleisteten 
Personenmellen  betrug  16.039,007.217  oder  1.447,674.604 
mehr  als  im  Vorjahre.  Die  gesammte  Tonnenzahl  des  Güter- 
verkehrs stellte  sich  anf  1.101,680.238  oder  um  141,916.655 
höher  als  1898/1899.  Der  Dnrcbschnittsertrag  der  Personen- 
meile  betrug  2*003  -Cent  gegen  1*925  Cent  im  Vorjahre. 

Das  wirthschaftlicbe  Ergebnis  des  Eisenbahnbetriebes 
der  Vereinigten  Staaten  stellt  sich  fdr  das  Jahr  1899/1900 
trotz  der  vermehrten  Betriebskosten  Im  Ganzen  günstiger  als 
für  das  Vorjahr,  wie  dies  aus  nachfolgendem  Vergleich  der 
beiden  Geschäftsjahre  ersichtlich  ist: 

1899  1900  1898/1899 
Dollar  Dollar 
Brutto-Einnahmen  ....  1.487,044814  1.313,610.118 
Betriebskosten   961,428.511  85C.96S.999 

Reinertrag   525,616.303  456,641.119 

An  Stenern  entrichteten  die  Bahnen  in  der  erwähnt™ 
Zeitperiode  Dollar  47,415.433,  d.  i.  pro  Streckenraeile 
Dollar  246*24. 

Die  Gesammtzahl  der  bei  den  Elscnbahnunfallen  zu 
Schaden  gekommenen  Personen  belief  sich  im  Rechnungsjahre 
1899/1900  auf  58.185;  von  diesen  kamen  ums  Leben  7865, 
verletzt  wurden  50.320.  Unter  den  Getödteten  waren  2550, 
unter  den  verletzten  39.643  Angestellte  der  Elsenbahnen. 

Die  Bagdad-Bahn.  Die  Concession  für  die  Bagdad-Bahn 
ist  nun  endlich  anf  99  Jabre  ertheilt  worden  und  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  die  Coucessionsdauer  der  Anatolischen  Bahn  auf 
die  gleiche  Frist  erfolgt  ist,  soll  der  Bau  der  Bagdad-Bahn 
und  die  Verbesserung  des  bestehenden  Nettes  erfolgen,  sobald 
die  Tür  die  Kilometergarantie  zu  verwendenden  Einkünfte 
zwischen  der  anatolischen  Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  Pforte 
festgesetzt  sind.  Die  Daner  der  Bauausführung  des  2700  km 
langen  Bagdad-Bahnlinie  soll  acht  Jahre  nicht  Überschreiten, 

Die  Linie  dieser  Bahn  beginnt  als  Fortsetzung  der  ana- 
tolischen Eisenbahnnetzes  in  Konia.  Sie  berührt  Karaman. 
Eregli.  Adana,  Canada,  Hamidia,  Kaganali,  Killis,  Tell-Habeach, 
Harrau,  Nissibin,  Mossul-Tekrit,  Sadije,  Bagdad,  Keibela. 
Nadjef,  Zobeje  und  Bassora,  mit  Abzweigungen  von  Tell- 
Habesch  nach  Aleppo,  von  Sadije  nach  Hanikln  und  von  Zo- 
beje zum  Persischen  Golf.  Die  Bahn  ist  eingelelslg  mit 
Normalspnr  derartig  zu  banen,  dass  im  Bedarfsfalle  eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  75  km  in  der  Stunde,  der 
Aufenthalt  auf  den  Stationen  inbegriffen,  eingehalten  werden 
kann.  Als  Mindestleistung  hat  taglieh  in  jeder  Richtung  ein 
gemischter  Zug  zu  lahren ;  ferner  bei  Verkebrsbodttrfnis  direct« 
Züge  I.  und  II.  Claase  zwischen  Hajdar-Pascha  und  dem  Per- 
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dachen  Holl'  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  nicht 
unter  40  km  in  der  Stande.  Für  den  internationalen  Durch- 
gangsverkehr soll  allwöchentlich  ein  Expresszug  zwischen 
Ilajdar-Pascha— Aleppo  fahren,  der  jede  zweite  Woche  bis  an 
den  Persischen  Golf  durchzuführen  ist.  Seine  durchschnittliche 
Fahrgeschwindigkeit  darf  für  die  Stande  in  den  ersten  sehn 
Jahren  nach  Fertigstell nng  des  Netzes  nicht  nnter  45  km, 
später  nicht  nnter  60  km  (Aufenthalt  inbegriffen)  betragen. 

Damit  kann  das  grosse  Werk  in  Angriff  genommen 
werden,  das  für  den  Welthandel  und  Weltverkehr  nicht 
weniger  wie  für  die  Türkei  von  gr«sster  Bedeutung  ist.  Denn 
der  Schienenweg,  der  eine  nene  Strasse  von  Südasien  nach 
dem  Abendlande  zu  bilden  bestimmt  ist,  wird  zugleich  die 
alten  fruchtbaren  Gegenden  Mesopotamiens  wieder  einer  Inten- 
siveren Bebauung  erschlief  »en  und  Constantinopel  zum  Mittel- 
punkte eines  neuen,  regen  Landverkehres  vom  Persischen  Golf 
nach  Westeuropa  machen.  Zugleich  verspricht  das  Unternehmen 
seinen  unmittelbaren  Tragern  sicheren  Gewinn.  (?) 


LITERATUR. 

ElBeafcaJiB-Srhemiitismns  für  Oesterreich-Ungarn. 

Der  2ti.  Jahrgang  des  Eisenbahn-Schematismus  filr  Oesterreich- 
Ungarn  pro  1902/03,  das  einzige  derartige  Nacbschlagebnch, 
welches  die  Personaldaten  der  EisenbahnbehSrden  und  limmt- 
licher  Eisenbahnen  und  Tramways  in  Oesterreich,  Ungarn 
and  im  Occupations- Gebiete  enthalt,  wird  voraussichtlich  im 
Lanfe  des  Monates  Mars  d.  J.  erscheinen.  Der  Subscriptions- 
preis  beträgt  K  4. 

Prorhaaka'a  Else nbahukarte  von  Oesterreich-Ungarn, 
71.  Auflage,  Preis  K  240,  und  Prochaska'g  Ver- 
zeichnis der  Stationen  des  Post-,  Eisenbahn-,  Tele- 
graphen-, Telephon-  und  Damp  fsebiffverkehres  in  Oesterreich- 
Ungarn.  36.  Auflage.  Preis  K  1-60. 

Die  neuen  Aasgaben  für  1902  dieser  beiden  weitver- 
breiteten nnd  trefflichen  Hilfsmittel  des  Verkehres  sind  sorg- 
tliltig  revidiert  nnd  bieten  daher  alle  wünschenswerte  Ver- 
lässlichkeit  und  Genauigkeit.  Die  Karte  ist  insbesonders  sehr 
rein  und  deutlich  gezeichnet  und  auch  ausgeführt.  Die  zu- 
nehmende Dichte  unseres  Eisenbahnnetzes  wird  jedoch  sehr 
bald  eine  ausgiebige  Vergrößerung  des  Formates  bedingen, 
obgleich  die  Prochask  a'sche  Karte  gegenwärtig  ohnehin 
das  grosste  Format  von  allen  jährlich  erscheinenden  öster- 
reichischen EiBenbahnkai'ten  besitzt. 

Le  Traducteur,  Halbmonatsschrift  znm  Studium  der 
französischen  und  deutschen  Sprache.  Abonnementspreis : 
Schweiz  2  Frcs.  halbjährlich  (Ausland  2  50  Frcs.).  Probe- 
nnmmern  gratis  and  tranco  durch  den  Verlag  des  Traducteur 
in  La  Chaux-do-Fonds  (Schweiz). 

Der  Traducteur  enthält  sorgfältig  ausgewählte  Lescstilcke 
aus  allen  Gebieten  der  französischen  und  deutschen  Literatur, 
thells  mit  sorgfältiger  Uebersetzung,  theils  mit  Nuten  ver- 
sehen, welche  das  Verständnis  des  Urtexte»  erleichtern.  Er 
ist  ein  sehr  geeignetes  Mittel  znm  angenehmen  Weiterstudium 
beider  Sprachen  nnd  liefert  dem  Lernbegierigen  genügend 
Stoff  zur  Bereicherung  seines  Wortschatzes.  Wir  können  allen 
Interessenten  den  Traducteur  nur  empfehlen. 

Deutsche  Bundschau  für  Geographie  und  Statistik. 
Unter  Mitwirkung  hervorragender  Fachmänner  herausgegeben 
von  Prof.  Dr.  Fr.  Umlauft.  XXIV.  Jahrgang  1901  1902. 
A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien.  Jährlich  12  Hefte  zu 
1  K  25  h. 

Aus  dem  Inhalte  des  neuesten  Heftes  der  von  uns  schon 
öfters  unseren  Luseni  empfohlenen  geographischen  Zeitschrift 


hoben  wir  besonders  hervor:  Topisch  —  genetisch.  Von 
A.  Neuber,  k.  u.  k.  Feldmanchail-Ltentenant  i.  P.  —  Die 
Vollendung  der  sibirischen  Ebenbahn.  Von  Dr.  N.  Syrkis. 
(Mit  4  Abbildungen.)  —  Der  Gaibasee  am  oberen  Paraguay. 
Von  Chr.  Nusser-Asport.  —  Die  Ergebnisse  der  Volkszählung 
in  Frankreich  vom  24.  März  1901.  (Hit  einer  Karte.)  —  Di« 
Kartenbell&ge :  Zu-  and  Abnahme  der  Bevölkerung  in  Frank- 
reich in  den  einzelnen  Departements  anf  Grund  der  Volks- 
zählung vom  24.  Marz  1901. 


CLUB-NACHRICIITEN. 

Bericht  über  die  ('lobveraamnilung  am  11.  März  1902. 
Der  I.  Vieepräsident,  Herr  ßegieruugstath  A.  R.  v.  La  ehr,  er- 
öffnet die  Versammlaug  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittheiluageo: 

Dienstag,  den  18.  Märs  d.  J..  6  Uhr  abends  wird  die  25.  ordent- 
liche (ieneralvenaunnluu^  abgehalten,  sa  welcher  die  Kn1«inii|?n 
mit  der  Tagesordnung  bereit«  abgesendet  worden  sind.  Nach  der 
Genera!  vrrsanmilung  werden  .skioptikonbi-der  aas  dem  Cam«ra-£l»b 
vorge ftihrt  weiden.  Das  Wahl-Üomite  für  die  Wahlen  in  dieser 
Generalversammlung  beruft  für  Samstag  den  15.  Märs,  6  l'hr,  aa» 
Wählerversammlung  ein;  ich  lade  die  Herren  »in,  sich  an  dertelbes 
recht  zahlreich  betheiligen  zu  wollen. 

Der  für  beute  progratomgemäss  festgesetzt«  Vortrag  mos;  wegts 
Verhinderung  des  Vortragenden  unterbleiben  j  dafür  bat  sich  Herr 
k.  k.  Untversitäts-Professor  Dr.  Leopold  Gegenbauer  in  lieheu- 
wtirdigster  Weise  bereit  erklärt,  «einen  für  den  18.  d.  M.  best immun 
Vortrag  über:  „Ein  vergessener  Oesterreicher*  (Du 
Leben  nnd  die  wissenschaftlichen  Verdienst«  Pstavals)  sehon  beste 
zu  halten. 

Wünscht  jemand  zu  diesen  geschäftlichen  Mitteilungen  d»i 

Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nun  Herrn  Protei»» 
Oege  nbaner  ein,  seinen  Vortrag  halten  au  wollen. 

Herr  Professor  Gegenbauer  entwickelt  in  ttbenuu 
fesselnder  Weite  und  in  frei  gesprochenen  Worten  den  Lebentgang 
nnd  die  wissenschaftliche  Bedeutung  P  e  t  z  v  a  Ts,  des  verstorben« 
Mathematikers  und  Professor»  an  der  Wiener  Universitär. 

Es  ist  Ubersos  interessant,  wie  vielseitig  dieser  Mann  in  sei» 
wissenschaftlichen  Studien  war,  nnd  wie  wenig  er  die  Kunst  verstaut 
seinen  Namen  in  die  weite  Welt  an  trugen. 

Sein  Hanptverdiesst  besteht  in  den  Leistungen,  die  «r  itf 
optischem,  bezi-ljungsweJse  pbotorraphia^henj  Gebiete,  schuf. 

Die  Dagn erreichen  Photographien  waren  nicht  brauchbar 
und  es  handelte  «ich  darum,  nebst  den  lichtempfindlichen  PUites 
aach  zweckmässige  Objective  zu  haben.  Von  P  e  t  z  v  a  1  rühren  du 
die  hiem  geeigneten  —  mit  grosser  llfibe  und  Geduld  berechnete»  - 
Llnsencomblnationea,  von  ihm  rflhrt^das  im  Jahre  1840  constnnerte 
Porträi-Doppel-Objeetiv,  welche»  hente  noch  vortreffliche  Diewte 
leistet,  sowie  das  1848  von  der  Pariser  photograpbiiehen  Gesell- 
schaft preisgekrönte  I.and«chaft-Orto*cop  her. 

Professor  Gegeabaner  schildert  die  Bedeutung  dieser  mit 
grossem  mathematischen  Scharfsinn  geschaffenen  Instrumente  und 
■teilt  sie  w  ei  tau«  Ober  die  vielen  sonstigen  Schriften  und  Stodies 
Petinl'i  auf  mathematischem  nnd  optisehem  Gebiete. 

Der  Vortragende  erwähnt  hiebet  auch  die  Verdienste,  welche 
sich  unser  College  Dr.  E  r  m  e  n  y  i  am  die  Erforschung  zurück- 
gelassener und  in  den  Händen  verständnisloser  Erben  gebliebener 
Schriften  nnd  des  Ltbensgange«  P  e  t  z  v  a  1  's  erworben  bat  nnd  »och 
erwirbt. 

Reicher,  einmüthiger  Beifall  belohnte  Herrn  Professor  Gegen- 
baner für  den  schönen  Vortrag  und  Herr  Regiernngsrstb 
von  L  o  e  h  r  dankte  im  Namen  des  Club  mit  dem  Wunsche,  Herrn 
Professor  «legen  baner  in  der  nächsten  Saison  wieder  so 
Vortragatiaehe  begrflssen  in  können. 

Der  Schriftführer:  Ingenieur  B.  Kriser. 


In  der  am  18.  März  1003  abgehaltenen  35.  ordentliche» 
Generalversammlung  wurden  znm  Vice- Präsidenten  Herr  Dr.  Frau 
I. ibarzik,  k.  k.  Sectionschef  im  Eisenbahnminiaterinm,  und  m 
Hitgliedern  des  Aoss«bussrathes  die  Herren:  Sccretär  Dr.  Frau 
H  i  I  s  c  h  e  r,  k.  k.  Banratb  Hugo  K  o  e  s  1 1  e  r,  Babnewcipi« 
Dr.  Victor  Leipen,  Ober- Revident  Rudolf  Ritter  von  Pi schuf. 
Central-Iospector  Victor  Reiher,  k.  k.  Banratb  Frans  Schmarl* 
nnd  Inspector  Sigismund  W  e  i  1 1  gewählt. 


Draak  tob  n  spie*  a  Oo 
Wie»,  V.  Bcahk.  »o^^wmc  Nr.  1«. 
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Fax  die  iteda«Uoo  venntwoMUafe 
Dt.  Kram  IltLcAar. 


K  i  jrü.  Lr.mb^rg-CzerDowitz-Jassv  Ei"ec  b^ün-Gcsellscbart. 

Der  gefertigte  Verwaltuugaiaih  gibt  aicb  die  Ehre,  die  Aeiionirc 
der  k.  k.  priv.  Lemberg  C*ernnwitz  Ja»sy  Eisenbahn-Gest  Ilscbatt  m 
dtr  tn  Uontig  den  7.  April  1902.  um  10  Uhr  vormittags, 
in  Säule  de»  Ingenieur-  und  Architekten- Vereine«  in  Wien  (I.  Esehen- 
hacbgasi*  9)  »tati  findenden  46.  (ordentlichen)  General- 
VeriiDnlnig  einzuladen. 

GegenatSnde  der  Verhandlang  sind:  1.  Bericht 
de*  Verwaltungsialbe»  aber  die  Ge*chäft»tnbrung  im  Jahre  1901. 
2.  Bericht  dt»  Reviaian»-Au»<ehoases  ober  den  Reebnongaabachluaa 
pro  1901.  3.  Antrag  den  Verwaltnuggratbe*  über  die  Verwendung  de» 
Keinertiägnissea.  4.  Wahl  de»  Revisions-Awwchnssies.  S.  Erneuerang 
de»  Verwaltungsrathee. 

Jene  Hfrren  Aetiooäre,  welche  der  General-Versammlung  bei- 
wohnen oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maßgabe  der  St  muten  antoben 
wollen,  haben  ihre  Actien  bir  inclusive  29.  II  Art  1902 
in  Wien  bei  der  k. k  privilegierten  Österreichischen  Länderbank,  in 
Frag  bei  der  Filiale  d«e-er  Bank,  in  G  r  a  x  bei  der  Wechaelitnbe 
der  8teiertnärknch«n  Escomptebank  nnd  der  Firma  E.  C.  Mayer  &  Co  , 
in  Lemberg  bei  der  galiziachen  Actien-Hybotliekenbank,  in 
Krakau.  Czernowitz  oder  Tarnopol  bei  den  Filialen 
dieser  Bank,  in  Berlin  bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 
der  Deutschen  Bank,  der  Nationalbank  für  Deutschland  oder  der 
Firn»  Robert  Warschauer  &  Co.,  In  Frankfurt  a  M.  bei  der 
Deutschen  Verein«bark,  in  8 1  u  1 1  g  a  r  t  bei  der  Wflrttembergiachen 
Vereinabank,  in  Pari»  b;i  der  Bantpe  Imp.  Roy.  Privilegien  des 


Pays  Autrichiena 
Anatrian-Itatik  n 


Inecnreale  de  Pari»,  in  London  bei  der  Anglo- 
itte'a  doppelt  aaszufertigender  Conaignat:onen  (woiu 
BUnkette  bei  den  genannten  Caasen  unentgeltlich  verabfolgt  werden) 
zn  erlagen  und  erhalten  mir  der  Kropf  •ns.'nheatätiguug  hierüber  die 
Legitimationekarle  zur  Ucneral- Versammlung. 

Im  Vom.tao*ir.ll«  .-  n  ilr  » >l  ,Ur  H<lck»il*  dar 


mfvdrBckUa  Vollnxlürti  »ig»! 
WIK»,  mm  I.  Man  IS«. 


im  m  r»  «  mm. 


Ufll  mWJaM*  arten 


Dir  r*rtaU»*z*raik. 


K.  k. 


Die  Material-Verwaltung  beabsichtigt  die  Lieferung  einea  halb- 
jährigen  Bedarfes  Ton  4<>0  Mt.-Ctr,  eventuell  20»',,  mehr,  prima  ent 
abgelagerten  Leinnlflraiaa,  für  Werkstatt  lenbedarf  der  österreichischen 
Lilien,  lieferbar  verrollt  und  franco  einer  Südbahnatatioo,  im  Wege 
der  allgemeinen  öffentlichen  Concorrena  an  vergeben. 

Die  EfTectoirung  der  Lieferung  hat  in  «  aufeinander  feigenden 
Mi>nat»partien  von  circa  70  Mrr.-Ctr.  rn  erfolgen  und  i»t  die  erat« 
Partie  im  Lanfe  de»  llonata  Mai  a.  c.  zn  bringen. 

Die  der  Lieferung  zu  Grande  liegenden  Belintrnisae  nebat 
Sehiedseerichtsordnnng  kftnneo  bei  der  Material  Verwaltung  (Wien, 
Mfldbabnbnf,  Adminiatrationagebilude.  Parterre  St.  27)  während  der 
Amtsstnuden  behoben  oder  per  Poat  bezogen  werden. 

Die  Offerte  aind  gestempelt  und  mit  der  Aufschrift  , Offert 
inf  Leinölnrnias"  verseben,  unter  Anschluss  eine»  Handmusters  von 
rirea  1  Kilo  Flaseheninbalt  spätestens  bi*  SA.  Mar/.  I.  J.  19  Uhr 
mittag«  bei  der  M a t  e r  ia I -  V e r  w a  1 1 n n g  einzubringen,  der 
Vadium  Erlagschein  mos»  dem  Offerte  beiliegeri. 

Bedingt)  isbeft  nnd    die    zugehörige  Scbiedsgericbtsordnnng 
sind  nieht  dem  Offerte  beizulegen,  sondern  es  hat  der  Offerent  in 
zn  erklären,  das«  er  die  Bestimmungen  vollinhaltlich  znr 
hat  und  dieselben  anerkennt;  Offerte,  welche 
die  ohne  Vadium-Eilegsebein 


Wien,  im  Mit«  1902. 


Die  Materlnl.Yerwnltaog. 


Aufhebung  de»  Tarife»  Tbell  II. 

Mit  1.  Mai  1902  wird  der  Tarif  Tbeil  Ii  für  den  Güter- 
verkehr zwiacher  Stationen  der  rumänischen  Eisenbahnen  einerseits 
nnd  den  Elbeuiu»ehlag»plätzen  SchBnpriesen- Umschlag,  l.anhe  nnd 
Tettcben  Bodenbach-Landuugsplatz,  andererseits  vom  1.  Juni  1896 
sammt  Jen  Nachträgen  I  und  II  aufgehoben  und  tritt  ohne  Ersatz 

K.  k.  priv.  österreichische  Nardwestbahn 


K.  k.  Staatobahndirection  Wien. 

Laut  einer  in  der  „Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Knndrmcbnng 
gelangt  die  Ausführung  de»  im  Zuge  der  Staatabahu  K  lagen  fort  — 
(VJIl»cb)-Ü«r»-Trie»t  projektierten,  annähernd  7960  m  langen  zwei- 
geleisigen  Karawaoken-Tunnel«  zur  Abschreibung. 

Angebote,  welche  abgesondert  fOr  die  Nordseite  nnd  für  die 
Südseite  de» Tunnel,  zu  stellen  sind,  werden  bi»  längsten»  8.  April  1902, 
12  mittag«,  bei  der  k.  k.  Eiaenbahnhan-Direetion  in  Wien  ent- 
gegengenommen. 

Bedingnisse  und  sonstige  B  -helfe  können  bei  der  vor- 
bezekhneten  Direction  nnd  rücksiebtlich  der  Nordseite  des  Tunnels 
bei  der  k.  k.  Eisenbahubinlcitung  in  Klagenfurt,  rOckaichtlich  der 
Südseite  des  Tuoaeli  bei  der  k.  k.  Eiaeabahnbauleitnng  in  Assling 


Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif. 

Einführung  «Ines  neoen  Thelles  I,   Abthellung  B,  und 
de»  Nachtrabe»  IX  xor  Abthotlnoar  A. 

Am  1.  April  1.  J.  tritt  ein  nener  deutscher  Odt-rtarif  Theil  I, 
Abtheil  itng  B,  in  Kraft,  durch  welchen  der  gleichnamige  Tarif  vom 
1.  April  1901  aufgehoben  wird.  Gleichzeitig  gelangt  der  Nachtrag  II 
zum  Theil  I,  Abtheilung  A,  znr  Einführung.  Exemplare  des  neuen 
Tarife»,  respeetive  des  Nachtrages  erliegen  in  den  Stationen  Friedland 
L  B.,  Raspenan  nnd  Reichenberg,  sowie  bei  der  unterzeichneten 
Direction  znr  Einsicht  bereit  und  aind  bei  der  kill.  Eisenbahn- 
Direction  Berlin,  als  anch  bei  der  unterzeichneten  Direelion  zum 

^7o  Pfennig,  respecüve  86  Heller  für  Theil   I.  Abtheilnng  B. 
5      .  .  «     .      „  Nachtrag  II,      ,  A 

K.  k.  prir. 


0stdeut8ch-0e»terreichischer  Verband. 

Nachtrag  III  tum  ThoU  II,  Haft  8,  VOTO  1.  August  1900. 

Am  1.  Mai  1902  tritt  tarn  Tarifhefte  2  des  Ostdeolecb-Oe»ter- 
rcichiachen  Eisenbahn-Verbandes  ein  Nachtrag  III  in  Kraft,  der  i 
einigen  Ergänzungen  einen  neuen  Auanahmetarif  Nr.  29  " 
Rohlienzin  und  Petroleumbeniin  etc.  enthält. 

Der  Nachtrag  kann  zum  Preise  von  Mark  OOS  oder  006  von 
den  beth'iligttn  Bahnverwaltungen  bezogen  werden. 


N;chtr.«r  Vin 


Tarif«  Haft  1 


1.  Min  13S9. 


Am  1.  Mai  1902  tritt  zum  oben  genannten  Tarif  hefte  der  Nach- 
t  ag  VIII  in  Kraft,  welcher  au-ner  neuen  und  geänderten  Fracht- 
sätzen einen  neuen  Ansnahmetarif  Nr.  8  fitr  Düngemittel  enthält 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  zum  Preise  von  Mark  0*20 
o  ler  Kronen  ü'25  von  den  betheil  igten  Bahurerwaltonge»  zu  beziehen. 

K.  k.  priv.  eaterrelchleehe  Nordwestbatm 


Lieferungs- Cautionen 

..  [~   für  BiM»ib4liBlirffriiiK>«s  b«»Ullt  iu  conlAix-tt  U#dtßfUBgeo 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.-O 

Wien.  IV.      chnikerstraase  5. 


|{iiiloir&An»ii>ll{osl 

WIEN,  XV.  MärVstrasse  7. 

■ST  Sneotalltät:  IM 

GeodätiscHe  Präcisions  InstnHnente 

Theodolite,  Taehvmeter,  Universal-  u.  Nireüir- 
alle  foratl.  nnd  bergbanl.  Ver- 
inimente  etc.  etc.,  sow,e  alle  Auf 


au»  M  a  g  n  a  I  i  n  m. 


Digitized  by  Google 


5    Sebraubfn-  und  Schmiede waarenfi^rilcs- AcUfn^ei«il« cüift  ^ 

Brevillier  &  Co.  u  A.  Urban  &  Söhne 

Central- Bureau,  Cassa  und  Niederlage: 
Wien  VI..  Magdalenenstrasse  18 

^  E-jcn^Ln»;  >rn  Schrauben,  Müllern,  'iitlti  u  vitiTiejfw.urn  :-r  ^ 


II. .1,1       Wien.  VIII  1 

Hamiiieraiid 

l.ifl  »d  rJcktr.  Monat»- 
Urut.  Arra.ns-emot.ta 

Trann-iial -Olm  Miere  für  die 


kk  i.i.i:  1*1:11;* 

tie**  llötrl  llitni»i«-rniiU 

VCl  Florian. c*a*e  8 
Wrln»  ia  I  lattr.,***.  aid  ttebla4f.t,  frvl* 
Zatirilaof  1*  •ifiitni  w>a*u  Titolar, 

f Ott  10  Liter*  «an  Kl—  m*  l.lur  »ufw. 


Präcisions  u.  Massenart. kel-Eisengiessorci 

^SL.  MAX  BODE  &  CS  WIEN 

SpecialÄik*'fürEiMnbahnbedarf 

- toq  OEfsn.  SparbeiötD,  Ventilationen.  Eancisanzer. 

Bfltoct  Wttdra  ■  A- 1 

FBr  A»frt*kiii..rrltiin!p  :  -S^wial-Bumm  umt  W»nc»**i  O^fca  tu.t 
Dtt—rW—<.  r"Är  HcAnl^nvthntttjrt'it :  TrAtuporikble  Kmch«lor«u  in 

mit  iUck»f»ii,  Zl  tarnt*-  imJ  CiMttcinfiju,  jiitio»ir*iiJii  ltct-J<*-f«o. 
\:  II'—  l<     HcUhBDM  ,     *•«  ,  j;  n  .1 1  Ii  II  i  t  ■  n       \\  it((Oil»r<MI 


JOHANN  1'ÖliZ 

Tapezierer    und  Decorateur 

Wien,  VII.  Zleglergatse  33 

seit  42  Jahren  Lieferant  der  Kaiserin  EIWabetli-Rnhn,  «erw. 
der  k.  k.  Salerr.  Xtaalsbahnen, 


Einrlcbtungs-Gegenslando  für  Bureanx,  Ptlvalwohnunges, 

Salon-Wagen  und  Warteaale 
aowie  alle  Decorationen  und  in  dieses  Fach  eiustblagende  Arbeiten. 


08TEA0ER 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 


Wien  Mkhr-Oilr*n. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wnsierstationen,  PulaomHer,  Injerloren,  Condt>nstSpr>, 
WassrrubMfhrider,  Strahlappnrale,  KippenhHzkörper. 

Ceu(ial-I$iir«-au :  Wien,  VIII.  PlurlHteneaNHe  3H. 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  I1I.Il  Krdbergstrasse  52. 

Fabrik  Mir  Telegraphen- Apparate,    Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  •  Lmsohalter,    elektrisch«  St 
Deeknii(t«»l«nale  und  Iliihn„a«  bler-I.autewerke  für 
bahnen,  Telegraphen-Uatteriea  ond  Leltoairsnial 
Wussermeaser  ei«eneu  l'atentes  für  städtische  Waste 


Bierbrauereien  and  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegrapben-EinriebrunKen  werden 
prompt  ausgeführt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 

<   * 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Stiausscngasse  17 

Fabrik  iür  Elsenbahnansrüstungs  Gegenstände 

Feuerfeste  Cassen,  Ulllcttenkk'tten,  l'lomblrinnsen,  I>eeouplr- 

luniren,  Obi-rbauwerkieuge  ete. 
Lieferant  derk.k.  «slerr.  Staatsbabnen,  der  meisten  ii,terr.Priv.-itbabnen. 


VM  ION-BANK. 

Die  XXXII.  ordentliche 


=  General -Versammlung 

4«  AttlsBirt  der 
UMIOIN-UA.1NIC 
lales 

Donnerstag  den  27.  Mir;  1902  um  11  Uhr  Vormittags 

in  <1m  Raaklaeslilsu>s,  I.  leaaxaaea  I,  etan. 

»ff  stafc.ii  die  ablieben  V*rk<eiidliie*,c*|T«a*ilade. 
b  ll.rr.o  Acti«<abre,  welcBe  an  tliea«,  traa^a). 
wmmIiw,  «ollen  ihr*  Amtes  uu  ipsbeab 


1». 

Ina«  Ih.Ui 


II  Mm  >.  e  depoalr.a,  u  iw  :  In  Wim  bei  der  Lt.twJ«tar  du  UatgSSOr 
In  TrU.l  Ut  der  K.ii.l.  dnr  Inio-n  Hut  in  llirtln  bei  der  U«.  IIB«  HniS.1 
Batsttiebsft,  i»  Kr»asr«n  »  M.  1»i  i  r  IX-nlMhra  KS.ct»  und  W«S».l  Buk. 

wibn.  im  i«  Man  i»ot.  Union-Bank 


Georg  Zngmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldeig;  Comptolr:  winn.  I.  BriiMratratM  10 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  au  Knpfer 

Feueiboi-Plaiten  jeder  Form  nnd  Qrftste,  Bnndknpfer  fUr  Bolies, 
Kapferblecbe,   Siederohrstatien  ohne  Naht,   Knpferdrmkt«,  Nittea 


Firm,   gegründet  l-_-:L.l_ 

PAGET,  MO  ELLER  &  HARDY 

nhttber : 

Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Rieinergasse  13. 

T«l«»hon  Hr-  MI  Tel.  Adr.: 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Gf>treidemarkt  8 

Itaferl  Bleirasre.  HMklerke.  .HlaaaM.  Rlei.l.aiWi.  7inkbl.Hr.  alla  (Itmm* 
rrrslakle  Blerbe.  anal,  w  r/mur  W  rllrafclerbe,  >«rilakt«D  Irrskt.  Scsvsn- 
«biI  Melatbletke.  du.ria  Hlrckwsart«  sb  billl(.t»  Fr.iaan. 
Ll.feraat  v.r.t-hl»l.n«r  oeterr. -nnaar.  Kl*«BbtthB-Vvrwalit)*4p*B. 


l'jlnnupn  (rakatj  bhi  un-bureBsiair 

JalUUtlCU  tlurt.Dl.ind.ru, 


Holz-Rottleaci 


Srr»tt>Bd«ek»B  MlO« 
ttftd  ataSlblank,  Boairjaa 
linltfxilM.  TrlUagaa, 


j.i.rr,  11.  Ilb&lkea  i*a  Uof 
(-  Jtii  llolkon»  tj«w*il*»K 
tBrunnsaa  au.  Waicli-  v>- 

KuLesliuU,  li.fot  dl.  Fakrib  esa 

Johann  Schubcrth  m^;«^,ta 

Wien.  :  IV.  r'a.'.r'ifeMir*.. 


R 


obmetaHe,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager 
Weissmetalle  und  Composit ions-Lager 
metalle  ===== 

ir.  erjiti-'bterj  lür^Uiflicben  1..  w  i  >.  i.u*  i.  uCerirt  biUlfft 

k.  a-  k.  Bef  letallareana  UtlVrisi 

"IM  I  r  i 
t'ntere   lii:»ncn«lr.  IS  -  I> 


Jacob  Neurath, 


Unifo  rmirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIEN,  1F.  Uns.,  ravoritenstratme  Nr.  28. 

Credit-Ertbeilon; 

für  d:r  ll.rri'P  k.  k.  and  l'ru-.ii  l'.i-i-Mliiil.iiU.|iinltri. 

nuf  \Viii.~  h  i . tu. ■  -f.i.lrl. 


Vvü  U.  SU*,  i  CO. 
«I«,  V.  B«nk,  Sl.»aa»«igBaae  >r.  I- 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Adminittralion  i 

WIEK.  I.  l£*tho»L«]igMM  II. 
Tftlrfihcn  Kr.  I&6. 

i-Ooulo  dar  Adiutal» 


i:  \r  BM.1I6 


ORGAN 


"Z^    Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


PuaauaMwaanii»  tonto  d«  Club 
Kr.  " 
M«iif*f«  W*M«B 
«'aalliiai  OinIM  Iwiihuiu  Tante 

hoaarlarl. 
MuwcrlpW   «-tj.o  ulohl  aarOek- 
ffawl  It. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iatl.  Poitvertendung 

la  Oeelerrelfk  I  m:»r»: 

l, „I  ,  .„  K.  I*   1 1  .1  •   .  ii  i      X  m. 

Mir  4u  UeaUrbr  k>lrk: 
tlaujalirl«  Mk  11.  Halbjahri«  Uk.t. 

la  Ibrlin  Aailaaae ; 
Uanajahrl«  rr  *o  Ilall.Jlbn»  Kr.  1*. 
»•»mrwLlU  fUr  dm  UiicbblllW  : 

8»l«lka«ei  *  Nrhirick  la  Wien. 
Klntaln»  lunmern  »  Hall» 

Offen»  K*rl. m.t portofrei 


N»  10. 


Wien,  den  1.  April  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Zahlunga-BadtBRangen  laut  Uebarelnkommac. 
Für  Staats   und  Privat  Bahnbeamte 


j  Eiii|>f<')ileti9iwerte!<U'  diwte  Krzougunge-  und  Hezugxjuolle  Ist  dio 

Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  fürAusrüstungssorten 

JOSEF  ZIMBLER 


„Zur  VerdlenelmedaUle" 
Wien,  VU  ...  Burggrasne  Nr.  33. 


Telephon  lr.39U. 

i  Iran«  MSS/ii. 


wikn 


Woltär  &  Molnär  » 

A.lictij  .uik&ufex  für  Opan«rr«.ob-Uuiraru  tuü 

Original-„Honimeru-Spielthürbändern. 


Jadrl  <>rl«U>»l-lIoea 
■irliua  wlr.l  ukr 
.ull.taf  Oaraalt«  rar- 

tun. 

■aa  kkla  ajtk  nr  ■!»■ 
J.r*»rtbl*r»  Xaek- 
akmaffea. 

Kur  echt  mit  Fabrik». 
ralaJiaa  unij  NirwB 

.  I  »CIÖIM  " 

It.-te  fcjdraul 

TkUraehilr«*er. 
Baobt icbilte 

-fiiiililni  la  tili- 
vallra  »txl'ra»  aaa 
IMarlaara  »>.<klar»a, 

aacli  nach  £*icbriu»i(. 


I  oarratobt  la  Ummxtg  auf 

i-i.r»  t  Daaar- 
kaftkjkali  and  clagaulaa 
Aauaaara. 

Holzrollbalken. 

ftr  Wi>li»lieu.«r, 

Stihlrollbalkrn 
Fabrikat  Jaa  vkakrrU 

I  ...  i   i  .       .  irurtli»« 
tS'aabeit,      -  tii: ....  i  ■ 

fdiiniag), 
S  o  n  11  u  n 

|)Uohen 
Jalaaitaa  allar  Ana«. 
Koitroturmaacblau«, 
l'fcliranraala  fratu  u 
fraaao. 


Lieferungs  -  Cautionen 

(ilr  Elaeakakaltefrrnajna  IxatulU  au  coulant»  UediBffnaffiti 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.  O 

Wies,  IV.  Techalaerttratae  5. 

Belenchtungs-Anlagen  zzz: 

für  Acetylengas.  HäSZS&fJS'  ,i""K*" 
Pressgas -Apparate  für  Steinkohleagas. 
Elektrische  Installationen. 

Franz  Krükl,  L  Giseiaatrai.se  Nr.  4  Wien. 


RUDOLF  SCHMIDT&C 


f  □LENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Special- Ai  tikel : 

Fellen  an*  Prima  Tlegelguaaitahl,  ===== 
Praciilone  Feilen  feloater  Qualität,  - 
Werkzeugita.nl  In  unübertroffener  Qualltat. 
Schweltaatahl, 

Steinbohrer  Stahl,  — 


l\H.  iil  ItliH  I  l.-.l.i   II. in  r. 


Aufhauen  abaendlzter  Felle«  »ach  neuem  Aboanementiyatem,  wo- 
bei der  Betland  erhalten  bleibt  und  Neuamcnalf  ungea  fortfallen. 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


AZES  «esellschafts-  Reisen 

nach  doa 

Erholungs-  und  Vergnügung-Stationen 


und  Irland  und  den 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Khein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphine  und  Saroyem  etc.  etc. 

(lg  r»o's  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VJ  tlz-r:     Z in  allen  grösseren  Städten  der  Well 


■SSS"  Programme  gratis  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  SONSj^Ä^.^  Btreet 

London.  J  32,  Wcstbourae  Drove, 

f:  I 


München:  Promenadeplatx  6. 
Lucerne:  7,  Alpeastrasse. 
Karlsbad  l  Alte  Wiese  Hang  „Rother  Adler". 
Marlenbad :  Ntinirl  A  Stern  (gegenüber 
Franxennbad :  Carl  VYledertuann  £  Co. 
Kfilu:  Domkloster. 

-=_  Filialen  in  allen  Städten. 


9  WILHELM  BECK  4  SOHNE  1 i 1  Hoflieferanten 

WIEN. 
Vlll/l  Langegasse  Nr.  1.  j  I.  Graben,  Palais  Equitable 


Uniformen,  Uniform-Sorten,  Fein«  Herren-Onrderobe, 
Sportkieider. 

HriNinl  KahluKgub^UngnUtm  /rttnro  fSSt 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

Lnhabsr : 

Julius  Moeller,  J.  George  llardy, 

Patentanwälte, 

^>Vi<3Il,    I.,  i<'liicr^;is>i'  13. 


PraUcourant  gratis  und  franoo 

«Atel     Wien.  flU  l 

Hammerand 

Lin  »d  eltktr.  Monata- 
Lirhl.  Arrangement* 

Tran»enal-<{nartlere  für  die 

KKLLKKi:iK\ 

des  Hotel  Hammerand 
VQ1.  Florlanlgaaaa  8. 
Wria*  ia  FUsrlifa  atd  (iebindeu.  frsls 
Zntlrilniijc  ia  uig.n.ni  Wagaa.  Tliolar, 
Kalter«,  wmh  uo<1  roch,  Bat  Abnahm« 
•ob  1*  Lllata  «ob  K  i.—  pat  LUcraaiVr. 
i"<«um  o*ti* rr*i<ki-r  uTuunlia 

Harros  k.  e.  k.  OMclirt. 

Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegj;  Coaiptolr:  Wien,  I.  Bräuntrttrattt  10 

araaagaa  la  baut  14  aaltttl  aad  aoqfklti««  Aaaftkraag : 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Kopfer 

Feuerbox-I'latten^eder^Fonn  nnd  Gr««  t 


statten  ohne  Naht, 
Scheibchen  n.  a.  w. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Uetreidemarkt  8 

cir.krr,  Blelblerh«,  Slaallal,  Klriploabfi,  Zlakbltrh*,  Ittel 
r  Mlrrbr,  ,0«»  lerilnkle  W.llfaolrcbr.  «ntDklcl  Draht, 
un  J  W  pit.klrthr.  dit.r.«  Blech«  »arca  m  " 


Oesterreichische 

Schuckert  -  Werke 

Wien,  U/7.  Engertlistrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo -Maschinen  nnd  Elektromotoren  für  Gleichstrom  uail 
ein-  nnd  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehstrom), 
Sicherungen,  Bogenlampen,  Meaainstrumeute,  ' 
(System  Sehackert). 

Specltlitite« :  Elektrische  Strassenbahnen,  Industrie-  n.  Grube*- 
Loeomotiven,  elektrische  Betriebseiariebtungen  für  alle 
Anfinge,  Ventilatoren,  Pumpen  u.  a.  w.,  Fahr 


Wiener  lnstailationsbnn.au :  Wien.  VI.  Mariahilferstrasse  7 


itc 


Wien  X. 

Elektrische  Bahnend  enfanäernng 

Ausführung  elektrischer  Beleuchtung*-  und  Kraft 
Qbertragungs-Anlagen  In  jedem  Umfange  nnd  jedem  Strom- 
systetn  für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohngebaude,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  für  Gleich 
ström,  Wechsel-  nnd  Drehatrom  Bahnmotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stück) 
Teleflraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen. 

tlaCubatositttal-  &  Ceiitral-EueiiliauDsiclierünis-ÄiilateL 
Attwatiiclie  ZDUcirukGi  Patent  Tröxter. 


HTITTBE  &  SOHKAfTTZ 

k.  u  k.  Hof-  und  anatolil.  priv. 

Sttlvurn-,  Dnltrewebtv  und  Geflechte-Fabrik  ni  Perforir-Anitill 

WIEN.  Mmiahilf,  WinJarjhlgajae  Kr.  18  and  18 

empfiehlt  sich  sur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  nnd 
Btessingdraht-Oeweben  nnd  Geflechten  für  das  Eiien- 
bihnwesan,  als:  Aschenkasten,  Rauchkastengltter  und 
Verdichtungsgewebe;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
lieh tcn  -  Schutzgittern,  patentlrt  gepressten  Wurf- 
a-lttern  fUr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  für 
alle  Montanzwecie  als  besonders  vortbcilhaft  empfcuicnswerth, 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 

Zink-.  Messing-  nnd  Stahlbleohen 
m  Sl'b-  and  Sorllr  Vorri.-htunsi.n,  Dralitaoilan  und  allnn  in  dicara  Fach  etS' 
sdua«igtn  Artikclu  in  rarsttllcbsUr  QaillUt  au  d«a  bllllistaa  Pralaas- 

JUa.'.rb.irr.«  mnd  illmi.-r,  (  im  »ut  KarfiMp-.*  trmtu»  umd  0rmtis. 
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Club  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


10. 


Wien,  den  1.  April  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


I  X  HALT:  tlnbTMMnuidBMreii.  BcMhrtakaniceD  ün  Verkehre  «wischen  Bahnhöfen  einen  Orte..  Von  Dr.  Emil  Riesen  fei  d.  Kosten- 
verehr .dernng  beim  Altrich  von  Eisenbahnfahrzeug«».  Von  V.  Schttteenhofer.  Die  Einrichtungen  der  kgl.  bayerischen 
Maatsbnbneii .  r.«f  Erb«hnng  der  Verkehrssicherheit.  Der  Leipziger  Ceatralbabnbof.  -  Chronik:  Perwnnluaebrieht.  EWnbsbn- 
r-rkebr  im  ilonate  Jünner  IWiS  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  den  Jahre»  1801.  ErBflunng  neuer  Ei*enbabu*tr«ckeu 
in  Oesterreich  im  Jahre  1901.  Project  einer  da*  Schwarte  Meer  mit  der  Adria  verbindende  Eisenbahn.  Kaaaamen.uellung 
2f  J«nner  lVHrä  in  Bau  gestandenen  Eisenbahn.Mre<;ken  Oesterreich«.  Eisenbahn-Aatomobile  für  SOd-Afrika.  Verein  fnr 

.  ie  K.rdernng  de»  I.ical-  nnd  Sirassenbabawetcna.  EnrojilUches  E»cnbahnne4s  am  1.  Jänner  1901.  --  Literatur:  Sammlung 
Fri  Z  „t  Ta  T  ^angegebenen  Nonn»li«i  und  Conatitotivnrknnden.  Compendlom  der  fcfattwreobnnngswi.se^ebaft  £ 
KflVi  kSS^Si  Laternen  Abend  XXT'  onleBtJichen  Oeoeralrereammlnng.  Clnbl.itung  fer  da. 


Clabversammlnng:  Dienstag,  den  I.April  1902, 

Vi-7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Carl  Lorenz, 
Adjunct  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  „LVtVr  eWrtrwcrV 
Kraflilbtrtrayury  auf  yr,,*w  Entfernvngm« .  (Mit  Licht- 
bildern.) 

Clubversammlnng:  Dienstag,  den  8.  April  1902, 

Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Josef  Riedl,  k.  k. 
Ranrath  im  Handelsministerium,  über  den:  „Panama- 
and  Nicaragua-Canal«.  (Mit  Lichtbildern.) 

Nach  Schluss  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clnblocale. 


Beschränkungen  lui  Verkehre  zwischen 
Bahnhöfen  eine»  Ortes. 


Von  Dr.  Emil  R!e»fufi>td,  Secretar  der  Kaiser 

in  Wien. 


Ni.rdbulin 


Die  Verbindungsgeleise  zwischen  Bahnhöfen  eines 
Ortes  sind  in  erster  Linie  zu  dem  Zwecke  hergestellt,  nm 
den  Verkehr  von  einer  Bahnlinie  auf  die  andere  leiten 
zu  können,  also  za  Zwecken  des  Durchgang9-(Transit-) 
Verkehres.  Hiefür  wollen  wir  knrz  den  Ausdruck  „Durch- 
gangs-Ueberfuhr»  gebrauchen.  In  zweiter  Linie  können 
diese  Geleise  auch  für  den  Orts-(Loco-)verkehr  benützt 
werden,  wobei  man  den  Verkehr  zwischen  zwei  Bahn- 
höfen desselben  Ortes  („reiner  Ortsverkehr")  ond  den 
Verkehr  zwischen  einem  Ortsbahnhof  und  einem  Bahnhof 
ausserhalb  dieses  Ortes  unter  Berührung  eines  anderen 
Ortsbahnhofes  („Orts-Ueberfubr")  unterscheiden  kann. 

Im  grossen  und  ganzen  finden  wir  zwei  Typen  von 
Ortsbahnhof-Gruppen  und -Verbindungsgeleisen  :  Die  Bahn- 
höfe in  grösseren  Städten  und  die  Grenzbahnhöfe  von 
Nachbarbahnen. 

Die  ersteren  haben  für  uns  ein  hervorstechendes 
Merkmal:  die  Kostspieligkeit  der  Anlage.  Sie  kann  zur 
Folge  haben,  dass  im  Tarif  eine  Entschädigung  für  die 


höheren  Auslagen  gesucht  werden  muss;  weiters,  dass 
beim  Bau  gespart  wird,  und  dass  nur  wichtigere  Verkehrs- 
bedürfnisse befriedigt  werden  können.  Als  minder  wichtig 
erscheint  der  Ortsverkehr,  falls  er  besondere,  unverhältnis- 
mässig theuere  Aufwendungen  erfordert,  weil  er  eher  als 
der  Durchgangsverkehr  durch  das  Strassenfuhrwerk 
besorgt  werden  kann. 

Für  die  Grenzbahnhöfe  von  Nachbarbahnen  ist,  wenn 
sie  nicht  der  ersten  Type  (Bahnhöfe  in  grösseren 
Städten)  angehören,  in  der  Regel  die  geringe  gegenseitige 
Entfernung  kennzeichnend.  Infolge  dieses  Verhältnisses 
und  weil  der  Ortsverkehr  Uberhaupt  ein  schwächerer  ist, 
wird  er  für  die  Verbindungsgeleise  nicht  sonderlich  in  Frage 
kommen,  es  sei  denn,  dass  in  einen  solchen  Grenzbahnhnf 
Schlepp-(Industrie-)geleise  einmünden,  oder  dass  die  Bahn- 
höfe an  der  Landesgrenze  liegen.  Unabhängig  hievon  er- 
geben sich  Schwierigkeiten  für  den  Ortsverkehr  auch  aus 
der  Verschiedenheit  der  Bahnhofseigenthiimer  oder  der 
Staatsgebiete,  welche  Umstände  eben  zur  Errichtung  ge- 
trennter (nicht  gemeinsamer)  Bahnhofsaulagen  geführt 
haben. 

Diesen  wirtschaftlichen  Besonderheiten  der  Ver- 
bindungsgeleise von  Ortsbahnhöfen  entspricht  auch  eine 
rechtliche  :  Ihre  Eigenschaft  als  „öffentliche"  *)  Eisenbahn- 
linien kann  eine  Einschränkung  erfahren,  indem  ein  Ol  ts- 
verkehr  nicht  oder  nur  in  gewissen  Beziehungen  zu- 


')  Deutsche«  Handelsgesetz,  §  463:  .Eine  dein  ü  i  f  e  n  t- 
liehen  Güterverkehr  dienende  Eisenbahn  darf  die  Uebernahme  van 
Gütern  .  .  .  nicht  verweigern.  .  .";  Österreichisches  Handelsgesetz, 
Art.  422:  .Eine  Eisenbahn,  welche  dem  Publicum  anr  Benutzung 
fttr  den  GBtertranaport  eröffnet  iet,  kann  die  .  .  Eingehung 
einen  Frachtgeschäften  .  .  .  nicht  verweigern  .  .  ."  ;  (Vsterr.  Minist. - 
Verordnung  vom  14.  September  18G4  (sogenanntes  Eisenbahn- i'<>n- 
ceasionageaetz),  §  1 :  „Zur  Anlage  einer  Eisenbahn  .  .  ..  welche  be- 
stimmt ist,  ata  Öffentliches  Transportmittel  für  Personen  und 
Waren  an  dienen  .  .  ." 
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gelassen  wird.  Hierin  liegt  durchaus  keine  Verletzung  der 
den  Eisenbahnen  auferlegten  Beforderungspfiicht,  •)  welche, 
wie  schon  ans  dem  (in  der  Anmerkung  *)  angeführten) 
Wortlaut  der  einschlägigen  Festsetzungen  in  den  Handels- 
gesetzbüchern für  Deutschland  und  für  Oesterreich  hervor- 
geht, nur  eine  Folge  des  öffentlichen  Charakters  der  Bahn- 
linie ist  und  daher  nicht  weiter  reichen  kann,  als  dieser 
selbst.  Der  Begriff  der  Oeffentlichkeit  ist  wohl  in  unseren 
Eisenbahngesetzen  nicht  näher  erläutert.  Allein  in  den 
bei  den  Verbindangsgeleisen,  wie  auch  auf  anderen  Ge- 
bieten*») vorkommenden"  zahlreichen  Einzelfällen  ist  an- 
erkannt, dass  nicht  in  jeder  Abfertignngsstelle  alle  für 
die  bahnseitige  Beförderung  irgendwie  geeigneten  Sen- 
dungen ausnahmslos  zugelassen  werden  müssen,  dass  also 
die  Oeffentlichkeit  an  verschiedenen  Punkten  des  Eisen- 
bahnnetzes je  nach  den  wirtschaftlichen  Verhältnissen 
und  den  mit  ihnen  zusammenhängenden  Einrichtungen  der 
Eisenbahn  einen  grösseren  oder  geringeren  Umfang  haben, 
also  mehr  oder  weniger  besclirftnkt  werden  kann, 

Solche  Verkehrsbeschrankungen  werden  zunächst  be- 
sonders kundgemacht,  and  sodann  im  Tarife  zum  Aus- 
druck gebracht.  Im  Hinblicke  auf  die  Wichtigkeit,  welche 
dem  Grundsatz  der  Befördernngspflirht  beigemessen  wird, 
und  auf  deren  öffentlich-rechtlichen  Charakter,  der 
eine  dem  Wesen  widersprechende  Aenderung  durch  (privat- 
rechtliche) Tarifbe8timmungeD  nicht  duldet,  wäre  es  aber 
angezeigt,  für  die  Einschränkungen  des  Orts  Verkehres 
eine  gesetzliche  und  somit  jeden  Zweifel  ausschliessende 
Grundlage  zu  schaden.  In  Ermangelung  dieser  wäre  es 
wünschenswert,  hierüber  wenigstens  in  den  Tarifen  (als 
zusätzliche  Bestimmung  zum  Betriebsreglement)  eine  a  1 1- 
gemeine  Regel  aufzustellen.  *•*) 


Art  5  i*h^vZt^tom2*x!T£?*'lin  taS§  •*»  dwttchw 
Verkehrserdnung  and  des  ostOTeiciisth-nugaiiBihen  Betriebsreglements 
enthalten. 

**)  So  gibt  m  Bahnlinien,  die  Dar  for  den  Personen- 
verkehr and  nicht  »ach  flh  den  Güterverkehr  eröffnet  sind, 
nicht  minder  Bahnlinien,  für  die  das  Umgekehrte  gilt  Weiten  können 
in  einer  grouen  Aniahl  von  Abfertigungsatellen  nur  einielne  be- 
stimmte Arten  von  Sendungen  (nur  Wagenladungen  oder  nur  Stück- 
güter oder  nur  Eilgüter  oder  nur  im  Wasceruinscblagsverkebr  n.  •.  w. 
aufgeliefert  nnd  beaogen  werden.  Hieher  gebort  auch  die  Be- 
stimmung, das«  Gegenstände,  deren  Ein-  und  Ausladen  besondere 
Vorriehtnngen  nothig  macht,  nur  auf  und  nach  solchen  Stationen  an- 
genommen werden  müssen,  wo  derartige  Vorrichtungen  besteben  (§  «, 
Ab*.  2,  der  deutschen  Veric-Ordnung  und  des  flste*T.-ung.  Betr.-Regl.). 

Für  Oesterreich-Ungarn  ist  die*  bereits  geschehen.  Der 
gemeinsame  Gütertarif,  Theil  I,  enthalt  eine  Xusatsbestimmung  in 
§  49  des  Betr.-Kegt.,  die  folgenden  Wortlaut  hat : 

„In  Orten,  in  welchen  sieb  Güteraufnahmestellen  mehrerer 
.Eisenbahnverwaltungen  oder  auch  nur  mehrerer  Bahnlinien  befinden, 
ist,  soferne  nicht  tarifmassig  eine  Ueberfnbr  von  einer  Güter- 
abfertigungssteile  inr  anderen  vorgesehen  ist,  die  Sendung  hei  der 
Aufnahmestelle  jener  Bahnlinie  aufialielern,  Uber  welche  die  Be- 
förderung so  beginnen  hat.  Nur  unter  derselben  Beschränkung  kann 
eine  nach  einem  solchen  Orte  bestimmte  Sendung  nach  der  Abgabe- 
stelle einer  anderen  als  derjenigen  Bahnlinie  aufgegeben  werden,  Uber 
welche  das  (int  einlangen  soll." 


Wir  wollen  uunmehr  die  Elemente,  au« 
denen  sich  eine  derartige  grundlegende  Vor- 
schrift zusammensetzen  würde,  näher  be- 
trachten. 

Der  Ort  Darunter  ist  nicht  die  durch  geschicht- 
liche Entwicklung  und  mancherlei  Verhältnisse  an  be- 
stimmte Grenzen  gebnndene  Gemeinde,  sondern  ein  zu- 
sammenhängend besiedeltes  Gebiet  zu  verstehen.  Der 
Begriff  ist  kein  verwaltungsrechtlicher,  sondern  ein  wirt- 
schaftlicher 

Die  Bahnhöfe.  Man  kann  davon  ausgehen,  dass 
nur  End-  oder  Uebergangsbahnhüfe  von  Linien,  die  nach 
ihren  Eigentümern  oder  nach  sonstigen  wirtschaftlichen 
und  betriebstechnischen  Gesichtspunkten  als  verschieden, 
jede  für  sich  als  eine  gewisse  Einheit,  angesehen  werden 
können,  in  Betracht  kommen.  In  Bahnhöfen,  die  im  Zuge 
einer  den  Ort  durchschneidenden  Linie  liegen,  was  zumeist 
bei  Local-  und  Kleinbahnen,  dann  bei  den  Verbindungs- 
bahnen selbst  vorkommt,  wird  der  Ortsverkehr  wohl  nur 
ausnahmsweise  beschränkt.  Solche  Zwischenbahnhöfe 
wollen  wir  im  Rahmen  der  allgemeinen  Regel  nicht 
weiter  berücksichtigen. 

In  anderer  Richtung  ist  zu  beachten,  dass  öfters, 
und  zwar  bei  unmittelbar  anschliessenden  Grenzbahuhöfen 
von  Nachbarbahnen,  die  Bahnhofsanlagen  wohl  für  den 
(Güter-)Orts verkehr  getrennt,  dagegen  in  manchen  Be- 
ziehungen (z.  B.  für  den  Personenverkehr  oder  für  den 
Durchgangsgüterverkehr)  ganz  oder  zum  Theil  gemeinsam 
sind.  Wo  das  der  Fall  ist,  kann  man  nicht  von  einer 
Verschiedenheit  (Mehrheit  )  der  Bahnhöfe,  sondern  nur  tier 
Güterabfertigungsstellen  sprechen. 

Die  Verbindungsgeleise.  Es  ist  nicht  not- 
wendig, dass  die  Bahnhöfe  durch  ein  .offenes",  ausserhalb 
der  Bahnhofsignale  befindliches  Geleisestück  getrennt  sind, 
soudem  es  können  (bei  Grenzbahnhöfen)  die  ßahnhof- 
geleise  ineinander  übergehen.  In  diesem  Falle  haben  wir 
es  wohl  mit  einer  unmittelbaren  8chienenverbindnng,  jedoch 
nicht  mit  einem  besonderen  Verbindungsgeleise  zu  thun, 
was  für  die  tarifarische  Behandlung  von  Bedeutung  ist. 

Die  Ueberfnbr.  Im  Tarif  soll  ausgesprochen 
sein,  ob  oder  mit  welcher  Einschränkung  der  Ortsverkehr 
zugelassen  ist,  ferner  ob  und  welche  Kracht  betrage  für 
die  Beförderung  zwischen  den  Ortsbahnhöfen  erhoben 
werden.  Es  sollte  auch,  was  gegenwärtig  vielfach  nicht 
geschieht,  ausdrücklich  gesagt  werden,  inwieweit  der  Orts- 
verkehr ausgeschlossen  ist.  Um  einen  schnellen  und 
sicheren  Ueberblick  zu  ermöglichen,  mussten  in  jedem 
Binueu-(Local-)Tarif  die  Bestimmungen  über  alle  seinen 
Geltungsbereich  berührenden  Oitsbahnhofgrnppen  oder 
Hinweise  darauf,  wo  diese  Bestimmungen  zu  finden  sind, 
enthalten  sein. 

In  den  Grupjii  ntarifen  für  den  Binnenverkehr  der  preoasiscb- 
hessischen  Staatsbaboen  erseheinen  die  einselnen  Festsetzungen  über 
die  „Beförderung  zwischen  mehreren  Stationen  desselben  Ortes"  anf 
eine  gleicbmfcMice  Formel  gebracht. 
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Die  häufig  gebrauchten  Ausdrücke  „Ueberfuht"  und 
„Ueberfübrung"  wären  in  den  Tarifen  besser  zu  vermeiden, 
da  sie  ebensowohl  auf  den  Ortsverkehr  („Orteüberfnhr") 
als  auf  den  Durchgangsverkehr  („Durcbgaagsübertühr") 
bezogen  werdeu  können. 

Im  Sinne  de»  Ausgeführten  hätte  die  befürwortete 
allgemeine  Vorschrift  etwa  nachstehende  Fassung  zu  er- 
halten : 

,Wenn  im  Bereich  eines  Ortes  Grenz-(Uebergangs-) 
Bahnhöfe  oder  soIcbeGüterabfertigungsstellen  verschiedener 
Bahnlinien  vorbanden  und  durch  Geleise  verbunden  sind, 
ist  im  Tarife  auszusprechen,  ob  oder  inwieweit  eine  Orts- 
befördernng  stattfindet.  Unter  Ortsbeförderung  wird  die 
Beförderung  zwischen  zwei  Bahnhöfen  desselben  Orte», 
dann  zwischen  einem  Ortsbahnhof  und  einem  Bahnhof 
ausserhalb  dieses  Ortes  unter  Berührung  eines  anderen 
Ortsbahnhofes  verstanden." 

In  welchem  Umfang  finden  wir  nun  den  Verkehr 
zwischen  Bahnhöfen  eine«  Ortes  beschränkt  ? 

Trotz  der  Mannigfaltigkeit  der  Verbältnisse  kann 
mau  ungefähr  folgende  Stufen  unterscheiden. 

In  den  grossen  Bevölkerung«-  und  Verkehrsmittel- 
punkten ist  der  Orteverkehr  so  stark,  wichtig  und  ver- 
schiedenartig, dass  man  ihn  zumeist  in  allen  seinen 


Dagegen  wird  man  in  Städten  von  mittlerer  Be- 
dt-otODg  ohne  wesentliche  Bedenken  auf  den  „reinen"  Orts- 
verkehr verzichten  können,  die  „  Ortsüberfuhr  "  aber  in 
der  Regel  als  Bedürfnis  anerkennen,  letzteres  allenfalls 
unfer  Ausschluss  der  Eilgüter  oder  noch  der  Fracht- 
slückgüter. 

In  kleineren  Orten,  wo  das  Vorhandensein  mehrerer 
Bahnhöfe  nicht  anf  die  ßesiedelungsverbältnisse,  sondern 
anf  das  Zusammentreffen  verschiedener  Bahnlinien  zurück- 
zuführen ist,  wild  man  einen  Ortsverkehr  zunächst  über- 
haupt nicht  gestatten.  Doch  kommen  auch  hier  Ausnahmen 
vor;  so  vor  allem  zu  Gunsten  von  Unternehmungen,  die 
an  einen  der  Ortsbahnhöfe  mittels  Schleppgeleises  an- 
geschlossen sind  und  denen  man  die  Ortsfiberfuhr  nicht 
vorenthalten  kann. 

Eine  weitere  Ausnahme  betrifft  eine  Gattung  von 
Sendungen,  die  iu  mehrfacher  Hinsicht  zu  einer  näheren 
Besprechung  Anlass  gibt.  Es  sind  dies  die  Sendungen, 
welche  laut  Frachtbrief  nach  einem  der  Ortsbahnhöfe  be- 
stimmt sind,  jedoch  nach  ihrer  Ankunft*)  nicht  abge- 
"),  sondern  mit  neuem  Frachtbrief  über  einen 
anderen  Ortsbahnhof  weitergesendet  werden,  also  ein  ge- 
brochener Verkehr,  ein  Mittelding  zwischen  Orts-  und 
Durchgangsverkehr. 

Bezüglich  dieser  Fälle  herrscht  gegenwärtig  eine  ge- 
wisse Verworrenheit,  welche  schon  bei  deren  Benennung 
beginnt.  Am  gebräuchlichsten  dürfte  hiefür  der  Ausdruck 

*  <  §  68  des  Osterr.-nng.  ;  Betr.-Begl.  und  der  deutschen 
Verk.Ordg. 

♦*)  §  89  de§  8*terr.-uog.  Betr.-Regl.  und  der  deutschen 
Verk.-Ordg. 


„Umexpedition  sein.  Gegen  seine  allgemeine  Annahme 
spricht  aber  —  abgesehen  davon,  dass  er  ein  Fremdwort 
ist  —  der  Umstand,  dass  er  häufig,  wenn  auch  unzweck- 
lnässigerweise,  als  gleichbedeutend  mit  „Umkartierung- 
oder  «gebrochene  Frachtberechnung"  verweodet  wird.')  Da- 
gegen dürfte  gegen  die  theilweise  bereits  übliche  Bezeich- 
nung „Neuaufgabe"  wesentliches  nicht  einzuwenden  sein. 

In  dem  Wort  ,.  Neuaufgabe  *  kommt  insbesondere 
das  Eigenartige  dieser  typischen  Erscheinung  gegenüber 
denjenigen  der  „Keexpedition"  und  der  .Verfügung"**)  in 
wünschenswerter  Weise  zum  Ausdruck. 

Die  Besonderheiten  der  Neuaufgabe  liegen  sowohl 
auf  rechtlichem  als  auf  wirthschaftlichem  Gebiete. 

In  ersterer  Beziehung  ist  anzuführen,  dass  bei  der 
Keexpedition  das  Gut  .abgenommen"  und  erst  darnach 
meist  nach  längerer  Zeit  —  neuerdings  der  Eisenbahu 
zur  Beförderung  übergeben  wird,  ferner  —  und  das  ist 
das  Entscheidende  — ,  dass  die  Fracht,  abgesehen  von 
gewissen  Nebenkosten  (Reexpeditionsgebüren),  so  be- 
rechnet wird,  als  wäre  das  Gut  von  der  ursprünglichen 
Versandtstation  unmittelbar  und  ohne  Unterbrechung  iu 
der  Reexpeditionsstation  nach  der  neuen  Bestimmungs- 
station verfrachtet  worden  Von  der  Verfügung  (Weiter- 
sendung) unterscheidet  sich  die  Neuaufgabe  wieder 
dadurch,  dass  diese  vom  Empfänger,  jene  aber  vom  Ab- 
sender ausgeht.  *••) 

Wirtschaftlich  betrachtet  ist  die  Reexpedition  eine 
von  der  Eisenbahu  aus  Rücksicht  auf  den  Handel  ge- 
währte Frachtbegünstigung  und  die  Verfügung  ein  Mittel, 
welches  dem  Eigenthtlmer  sein  Gut  auch  während  der 
Dauer  der  Beförderung  sichern  soll,  falls  unvorhergesehen 
eine  Verschiebung  der  Sachlage,  welche  die  Voraussetzung 
für  das  Zustandekommen  der  Beförderung  war,  eintritt. 

Dagegen  ist  die  Neuaufgabe  von  den  Verfrachtern 
von  vorneherein  beabsichtigt.  Diese  wünschen  eine  Unter- 
brechung der  Beförderung,  während  in  aller  Regel  die 
durchgehende  Abfertigung  angestrebt  und  durch  die  ver- 
schiedensten Einrichtungen  (als  Verbindungsgeleise,  ein- 
heitliches Frachtrecht,  Verbandstarife,  unmittelbare  Ver- 
rechnung, bahnseitige  Vermittlung  der  Zollabfertigung 
n.  s.  w  )  ermöglicht  wird.  Für  das  zunächst  etwas  auf- 
fällige Vorhalten  der  Parteien  gibt  es  mehrfache  Beweg- 
gründe: Mittels  einer  Neuaufgabe  kanu  die  Herkunft  des 
Gutes  verschleiert  und  so  ein  Geschäftsgeheimnis  gehütet 
werden;  in  Bahnhöfen  an  der  Landesgrenze  kann  die  Mit- 

•)  So  durchwegs  in  der  Abtheilong  B  des  Etsanbahogtteruiife« 
für  den  Verkehr  i  wischen  dea  Österreichischen  and  uugiiri»chen  Eisen- 
bahnen einerseits,  den  deutschen,  Inxembnrgiscben,  belgischen  nnd 
niederländischen  Eisenbahnen  andererseits  (Tbeil  I) ;  im  Vorworte  cn 
der  zugehörigen  Abtheilong  A  ist  jedoch  richtig  von  .Umkartierungeu-' 
die  Rede. 

••)  „WeitorMndong-  aber  die  Bestimmungsstation  hinaus,  wie 
sie  nunmehr  noch  im  intern.  Uebereink.  (Art  16)  angelassen  ist. 

***)  In  Oesterreich-Ungarn  kennen  wir  unter  verschiedenen  Vor- 
.mssetznngeu,  worunter  iii>-;enige  der  Gleichheit  tob  Absender  und 
EmjifsjiEer  die  wesentlichste  ist,  allerdings  auch  VerfllguriKen  des 
Empfingen  (Zusatxbestimniang  V  au  §  <H  Betr.-Begl.);  solche 
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Wirkung  der  Eisenbahn  bei  der  Verzollung  ausgeschaltet  und 
durch  die  des  Absenders  oder  seines  Vertrauensmannes  ersetzt 
weiden ;  es  können  Güter  bis  zur  Grenzstation  in  Sammel- 
ladungen vereinigt  nnd  hier  in  Tbeilsendungen  aufgelöst 
werden ;  es  kann  von  Wert  sein,  mit  der  endgiltigen  Ver- 
fügung Uber  die  rollende  Ware  bis  zu  deren  Eintieften 
in  einem  bestimmten  Bahnhofe  oder  bis  zn  deren  Be- 
sichtigung zuwarten  zu  können  u.  dgl.  mehr. 

Wie  sollen  sich  nun  die  Eisenbahnen  in  getreuuteu 
und  für  die  Ortsüberführ  nicht  eröffneten  Grenzbuhnhöfen*) 
zu  den  Neuaufgaben  stellen? 

Wollte  man  lediglich  das  Kahninteresse  berück- 
sichtigen, so  müsste  man  diese  Neuaufgaben  ablehnen. 
Denn  sie  erschweren  die  meistens  ohnehin  verwickelten 
Verhältnisse  der  Grenzbahnhöfe  noch  mehr,  indem  sie 
den  Uebergang  verzögern,  die  Abfertigung»-  und  Ver- 
rechnung&arbeiteu  vermehren  u.  s.  w.  Ferner  greifen  sie 
störend  in  die  cartellierteu  Verkehre  ein,  da  die  Sendung 
bei  Bindung  an  einen  bestimmten  Unterwcgsbahnhof  häufig 
einen  anderen  Weg  einschlagen  wird,  als  den  bei  durch- 
gehender Beförderung  in  der  Verkehrsleitungsvorschrift 
vereinbarten.  Nachträglich  können  die  für  den  letzteren 
Fall  geltenden  Festsetzungen  auf  die  durch  Neuaufgabe 
abgelenkten  Sendungen,  wenn  überhaupt,  nur  mit  Schwierig- 
keiten angewendet  werden.  Zudem  verliert  der  befördei  ungs- 
berechtigte  Weg  jedenfalls  die  Fahrentschädigung  (Regie- 
spesen I  an  den  thalsächlich  benützten  Weg. 

Indessen  wird  man,  wo  Neuanfgaben  von  den  Ver- 
frachtern öfters  gewünscht  werden,  gegenüber  ihren  schon 
berührten  wirtschaftlichen  Zwecken  die  für  die  Eiseu- 
bahn  unangenehmen  Begleiterscheinungen  nicht  als  aus- 
schlaggebend betrachten  können,  zumal  sich  diese  durch 
Vergütung  der  durchschnittlichen  Mehrkosten  an  die  Eisen- 
bahn aufheben  oder  wenigstens  mildern  lassen.  Doch  ist 
es  gerechtfertigt,  wenn  Neuaufgaben  nur  soweit  gestattet 
weiden,  als  ein  Bedürfnis  thatsächlich  hervorgetreteti  ist, 
und  dass  sie  nach  Umstäuden  (auf  bestimmte  Verkehre, 
auf  Wagenladungen  u.  dgl.)  beschränkt  werden. 


KoHteiiveriniiKleruiig   beim  Anstrich  von 
Eisenbahnfahrzeugen. 

Von  V.  tthnUenhofcr. 

Die  Anregungen,  welche  der  in  den  Nr.  7  und  H  der 
österr.  Eisenbahn-Zeitung  veröffentlichte  Aufsatz  über 
den  Eiutluss  der  Lackierung  der  Eisenbahnwagen  auf 
die  Oekonomie  des  Eisenbahnbetriebes  von  Herrn  Ober- 
Ingenieur  Carl  Spitzer  enthält,  sind,  wiewohl  einschlägige 
Versuche  schon  von  den  meisten  grossen  Bahnverwaltungen 
angestellt  worden  sein  dürften,  um  so  dankenswerter, 
als  sie  die  finanzielle  Bedeutung  des  Problems  in  über- 

*)  Fflr  andere  Bahnhilfe  (Grenzbahuhöfe  mit  Gemeinschatts- 
dien>t  oder  mit  Ortsttberfnhr  und  Zwiacheobabuhttfe)  besteht  die*e 
Frage  nicht,  da  eine  nen  aufgegebene  Sendung  wie  jede  beliebige 
hier  aufgelieferte  zn  behandeln  ist,  fall«  nicht  etwa  Güter-Aufgabe 
und  Al>i;ab«  Ertlich  getrennt  »inj  nud  die  Kiteuhahn  die  Ueberstellnng 
von  der  einen  Jinr  »uderen  nicht  obueweiier«  vornehmen  will. 


sichtlich  zusammenfassender  Weise  hervorheben  und 
vermöge  der  zutreffenden  Kritik  des  bisher  üblich  gewese- 
nen unwirtschaftlichen  Vorganges  auf  diesem  Gebiete 
zweifellos  geeignet  sind,  zur  weiteren  sachgeraässen 
Erörterung  des  Gegenstandes  einen  kräftigen  Anstoss  zu 
geben.  Die  nachfolgenden  Mittheilungen  sollen  einen 
weiteren  Beitrag  hiezn  liefern. 

Bei  den  k.  k.  Staiitsbabnen  wurden  bereits  vor 
2  Vi  Jahren  Versuche  gemacht,  gekittete,  geschlilfene  und 
mit  Grundfarbe  gestrichene  Wagenwände  anstatt  mit 
zwei  Schleiflacküberzügen  und  einem  Kutschenlae.k- 
überzuge  mit  zwei  Anstrichen  mit  einer  grünen  Email- 
Lackfarbe  zu  versehen.  Die  Aufschriften  wnrden  mit 
weisser  Email-Lackfarbe  aufgetragen.  Obwohl  die  auf 
diese  Art  lackierten  Wagen  unmittelbar  nach  Fertig- 
stellung nicht  so  glanzende  Flächen  besitzen  wie  Wagen, 
welche  nach  dem  alten  Verfahren  lackiert  wurden,  so 
verschwindet  der  Unterschied  nach  kurzer  Zeit  im  Be- 
triebe. Mit  Rücksicht  auf  das  gute  Aussehen,  welches 
nach  diesem  neuen  Verfahret!  lackierte  Wagen  nach 
zweijähriger  Verwendung  zeigten,  wurde  dieses  Ver- 
fahren im  October  1901  in  säromt liehen  Werkstätten  der 
k.  k.  Staatsbahnen  für  alle  Personenwagen  und  Dienst- 
wagen mit  Blechverschalung  vorläufig  mit  Ausnahme  der 
Wagen  I.  und  1./1I.  Classe  eingeführt.  Es  wurde  unter 
einem  die  weitere  Vereinfachung  angeordnet,  dass  ausge- 
nommen bei  den  Abtheilen  1.  Classe  auch  Beschneidungs- 
Ihnen  an  den  Aussenwänden  nicht  mehr  anzubringen  sind. 

Zufolge  der  seither  gewonnenen  guten  Erfahrungen 
wurde  in  letzterer  Zeit  dieses  Anstrichverfahren  aal 
sämmtliche  Wagen  mit  Blechverschalung  ausgedehnt. 
Die  Minderkosten  betragen  gegenüber  der  alten  Methode 
per  Wagen  über  K  100  bis  180  je  nach  der  Länge  des 
Wagens.  Da  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre  circa 
1000  Wagen  neu  lackiert  werden,  so  ist  durch  diese 
Massnahme  bei  den  Erhalt  ungskosten  der  Wagen  ein 
jährliches  Ersparnis  von  weit  über  K  100.000  zu  ge- 
wärtigen 

Bei  einer  im  October  1901  erfolgten  Lieferung*- 
Vergebung  von  120  Personenwagen  wurde  dieses  ver- 
einfachte Anstrichverfahren  bereits  vorgeschrieben,  und 
wurden  hiedurch  die  Anschatfungskosten  dieser  Wagen 
um  rund  K  15.000  verringert. 

Die  Frage  des  billigen  Anstriches  wird  hiemit 
keineswegs  als  abgeschlossen  betrachtet;  es  wurden  in 
den  Werkstätten  der  k.  k.  Staatsbahneu  weitere  Ver- 
suche eingeleitet,  und  soll  unter  anderem  versucht  werden, 
den  Anstrich  von  Wagen  mit  Blechverschalung  ohne 
Kittuug  auszuführen  und  lediglich  nach  Reinigen  der 
Bleche  auf  zweimaligen  Meiweissgmndlarbc-Anstrieh 
unmittelbar  zwei  Emaillackfarben-Anstriche  aufzutragen. 

Weun  diese  Art  sich  bewährt,  so  werden  jedenfalls 
weitere  Ersparnisse  erzielt  werden. 
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Die  Einrichtungen   der  kgl.  bayerischen 
Staatsbahneu  zur  Erhöhung  der  Verkehrs- 
Sicherheit» 

Die  Sicherung  der  Zngsfahrten  in  den  Stationen  erfolgt 
durch  Stellwerke,  mit  denen  von  den  in  Betracht  kommenden 
r>61  Hauptbahnstationen  zur  Zeit  472  Stationen  fortig  aus- 
gerüstet sind,  während  die  Herstellung  von  weiteren  103  An- 
lagen bereits  im  Werk  ist  und  der  Rest  voraussichtlich  In 
wenigen  Jahren  zur  Vollendung  gelangen  wird. 

Der  Verkehr  der  Züge  auf  freier  Strecke  wird  durch 
Telegraphen,  elektrische  Llute werke,  Telephone  und  auf  ein- 
zelnen Theilstrecken  durch  die  sogenannten  Streckenblocks 
gesichert.  Hit  Telegraphenapparaten  sind  siiromtliche  Haupt- 
Bahnstationen  ausgerüstet.  Ebenso  sind  diese  Stationen,  sowie 
die  zwischenliegenden  Bahn-  und  Schrankenwärter  durch 
elektrische  Läutewerke  verbunden,  die  es  ermöglichen,  dass 
den  Wärtern  von  den  Stationen  aus  bestimmte  Zeichen  über- 
mittelt werden. 

Durch  die  Streckentelephone  werden  sXmmtliclie  Bahn- 
wärter und  Schrankenwärter  mit  den  nächstliegenden  Stationen 
verbunden.  Falls  zwei  Wärter  weiter  als  2  5  km  von  einander 
entfernt  sind,  wird  zwischen  diesen  noch  ein  Telephonapparat 
in  einer  Blechbude  (isolierte  Telephonbude)  aufgestellt.  Durch 
letztere  Anordnung  wird  erreicht,  dass  bei  Unfällen  die 
nächste  Sprechstelle  im  ungünstigsten  Falle  nur  1-25  km  ent- 
fernt ist  uud  vom  Zog  »personal  daher  in  längstens  15  Mi- 
nuten erreicht  werden  kann.  Die  Streckentelephone  dienen : 
n)  Zum  Ansagen  nnd  Absagen  der  Sonderzüge  u.  s,  w., 
wofür  sonst  besondere  Boton  zu  den  Wärtern  abgeschickt 
werden  mnssten.  b)  Zum  raschen  Geben  des  Gefahrsignals, 
wofür  mittels  der  elektrischen  Läutewerke  eine  etwa  zehn- 
mal so  lange  Zeitdauer  benöthigt  ist.  e)  Zu  Meldungen  der 
Wärter  über  entdeckte  Schienenbrüche,  Schneeverwehungen, 
üeberschwemmungen,  anf  üeberfahrten  stecken  gebliebene 
Fahrzeuge  und  sonstige  Ereignisse,  die  den  Zügen  tiefahr 
bringen  kSnnten.  d)  Zur  Anzeige  über  Erkrankung  der 
Wärter,  über  Schadenfeuer  u.  s.  w.  t)  Zur  Anskunftertheilung 
an  die  Stationen  Uber  die  Fahrt  handbewegter  Rollwagen  uud 
Draisinen.  /)  Zu  Mitthelluugen  der  Stationen  unter  sich 
über  güterdienstliche  Angelegenheiten  u.  dergl.,  nnd  endlich 
p)  Zur  täglichen  Angabe  der  genauen  Zeit   an   die  Wärter. 

Die  Telephonleitung  ist  in  durchschnittlich  4  m  Höhe 
neben  dem  Bahngeleis*  geführt,  was  die  Möglichkeit  bietet, 
mittels  tragbarer  Apparate  von  jedem  Punkt  der  Bahn  aus 
mit  den  nächsten  Stationen  zu  sprechen.  Zunächst  führen  nur 
einzelne  wichtige  Züge  diese  tragbaren  Apparate  mit  sich, 
ausserdem  sind  solche  in  den  grösseren  Stationen  vorhanden. 
Gegenwärtig  sind  auf  2500  km  Hahiilunge  rund  1500  Tele- 
phonapparate  in  Benützung.  Bis  Ende  des  Jahres  11102  werden 
weitere  700  km  und  damit  sämmillche  Schnellxugulinien  der 
bayerischen  StAatKcisenbabnen  mit  Streckentelephonen  ausge- 
rüstet sein,  was  bei  der  vorzüglichen  Bewährung  derselben  für 
die  Sicherheit  des  Zugsverkehres  von  grösster  Bedeutung  ist. 

Der  elektrische  Stieckenblock  wird  insbesondere  auf 
stark  von  Zögen  belegten  Doppelbalinstrecken  hergestellt. 
Damit  aber  unachtsam«  Wärter  das  Signal  der  rllckliegenden 
Station  für  einen  folgenden  Zng  nicht  etwa  schon  frei  geben 
können,  bevor  der  erste  Zng  vullsläuJig  bei  ihm  vorbeigefahren 
und  durch  das  Ulocksignal  gedeckt  worden  ist,  sind  die 
Blockapparate  mit  einer  Vorrichtung  (sog.  Druckkuop<nporr«) 
versehen,  die  die  Freigabe  des  rückliegenden  Signals  erst 
ermöglicht,  wenn  der  erste  Zug  einen  bestimmten  Punkt  er- 
reicht und  dort  einen  elektrischen  Conlact  in  Thütigkeit  ge- 
setzt hat. 

Ein  grosser  Theil  der  Blocksigoale,  sowie  der  Einfahrt- 
signale ist  bereit*  mit  dieser  Sperre  ausgerüstet  :   der  Rest 


soll  noch  In  diesem  Jahre  mit  den  vom  Landtag  bewilligten 
Mitteln  die  gleiche  Vorrichtung  erhalten.  Streckenblocks  stehen 
zur  Zeit  in  Betrieb  auf  den  Linien  :  1.  Von  München  nach 
Starnberg,  Grosshesselohe,  Rosenheim,  Schieissheim,  Dachau 
und  Bruck ;  2.  von  Nürnberg  nach  Schwabach,  Erlangen, 
Dutzendteich,  Raitersaich  und  Behringersdorf;  3.  von  Würz- 
burg nach  Rottendorf  und  Ascbaffenbnrg ;  4.  von  Augsburg 
nach  Hochzoll.  Ausserdem  anf  den  Strecken :  Lichtenfels— 
Hochstadt ;  Rothenkirchen— Probstzella  ;  Schwandorf— Irreu- 
lohe nnd  Redwite— Hof. 


Der  Leipziger  Centralbahnhof. 

Das  immer  wiederkehrende  Project  eines  Centraibahn- 
hofes für  Leipzig  geht,  wie  wir  Ohland's  Wochenschrift  ent- 
nehmen, seiner  baldigen  Verwirklichung  entgegen,  da  sich  die 
Regierangsvorlage  bereits  in  den  Händen  der  Stände  befindet. 
Die  hohe,  weit  über  Sachsen  hinausreichende  Bedeutung  des 
Planes  geht  aus  dieser  Vorlage  hervor,  indem  sie  die  Jetzigen 
Zustände"  beleuchtet,  welche  in  keiner  Weise  den  Verhält- 
nissen einer  modernen  Gross-  und  Welthandelsstadt  angepasst 
erscheinen.  Die  sechs  Bahnhöfe  der  Stadt,  von  denen  zwei 
unter  sächsischer,  vier  unter  preussischer  Staatsverwaltung 
stehen,  liegen  zumeist  im  Norden  und  in  ziemlicher  Entfernung 
—  meistens  mehr  als  2  km  —  voneinander.  Die  bestehenden 
Geleiseverblndungen  genügen,  trotz  mehrfachen  Ausbaaes  an 
einzelnen  Stellen,  für  den  Güterverkehr  ebensowenig  als  für 
den  durchgehenden  Personenverkehr.  Dem  Verlangen  nach 
möglichster  Kürze  der  Reisedauer  im  Durchgangsverkehr  kann 
daher  in  Leipzig  nicht  Rechnung  getragen  werden.  Mit  der 
stetig  wachsenden  Zahl  der  Durchreisenden  werden  derartige 
Zustände  völlig  unhaltbar. 

Durchgreifende  Veränderungen  sind  auch  bei  den  An- 
lagen für  Güterverkehr  nöthlg.  Seit  den  Siebzigerjahren 
besteht  ein  beiden  Verwaltungen  gemeinsamer  Uebcrgabe- 
bahnhof,  woselbst  der  gegenseitige  Austausch  der  Güterwagen 
vermittelt  wird.  Dass  auch  dieser  der  Erweiterung  jetzt 
dringend  bedarf,  ist  aus  der  von  1,148.728  t  des  Jahres  1887 
auf  2,426.427  t  des  Jahres  189'.)  gestiegenen  Menge  der  über- 
gegangenen Güter  ohne  weiteres  erklärlich. 

In  ähnlicher  Weise  wie  der  Ortspersonenverkehr  leidet 
auch  der  Ortsgüterverkehr  empfindlich  unter  dem  Mangel  an 
Raum  und  Geleiseverbindungen. 

Alle  diese  Umstände  machen  es  erklärlich,  dass  schon 
vor  längerer  Zeit  Anregung  zur  Schaffung  eines  Centraibahn- 
hofes gegeben  wurde.  Verschiedene  Projecte  wurden  entworfen, 
wobei  testgestellt  wurde,  dass  nur  beide  Regierungen  gemein- 
sam die  Aufgabe  einer  durchgreifenden  Verböserung  der 
Leipziger  DahnhofsverhältniB*e  lösen  könnten.  Vor  allem  musste 
eine  Hauptfrage  erledigt  werden,  ob  das  Errichten  eines  Kopf- 
bahnhofe«  an  den  Leipziger  Promenaden  »der  eines  Darch- 
gangsbabnhofes  weiter  nördlich  vorteilhafter  sei.  Nach  zahl- 
reichen Erwägungen  einigten  sich  die  Regierungen  im  Jahre 
1898  anf  das  Project  eines  Kopfbahuhofes,  jedoch  unter  der 
Voraussetzung,  dass  die  Stadl  Leipzig  bei  dienern  für  ihr  Ge- 
deihen so  wichtigen  Unternehmen  eine  wesentliche  Leistung 
übernehme. 

Den  Anforderungen  des  durchgehenden  Personenverkehres 
wird  durch  die  Entscheidung  für  den  Küpfbahnhof  im  weitesten 
Umfange  Rechnung  getragen,  indem  durch  geeignet«  Gestaltung 
der  Geleiseanlagen  die  Mi-gllchkoit  geschaffeu  wird,  sowohl 
einzelne  Wagen,  wie  ganze  Züge  von  und  nach  jeder  Richtung 
ohne  größere  Zeitvcrsiiumuls  durchzuführen,  ebenso  ist  auch 
die  Möglichkeit  der  Vermehrung  der  directen  Wagen  nnd  Züge 
gegeben. 

Zu  Ende  des  Jahres  H»00  war  der  Plan  vollkommen 
ausgearbeitet;   im  Fiühjahre  l'.JOl  wurde  er  von  beiden  Re- 
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gierungen  gebilligt  nnd  «eine  Ausführung  beachloaaen,  nachdem 
auch  der  Stadtrath  von  Leipzig  anf  die  an  die  Stadtgemeiude 
zu  «teilenden  Anforderungen  sich  zustimmend  erklärt  Latte. 

Für  den  Personenverkehr  wird  ein  Personenbauptbshnhof 
als  Kopfstation  errichtet.  Für  den  hauptsächlichsten  Rangier- 
verkebr  wird  je  ein  grosser  Rangierbabnhof  für  die  sächsischen 
nnd  für  die  preussischen  Linien  hergestellt.  Die  wechselseitige 
Uebergabe  von  Güterwagen  zwischen  den  beiden  Verwaltungen 
wird  an  zwei  Uebfr^abi^tcllen  bewirkt,  eine  im  Osten  nnd 
eine  in  Weiten  der  Stadt.  Die  veränderten  Bahnhofaanlagen 
machen  verschiedene  neue  Verbindungslinien  und  Umbanten  an 
bestehenden  Linien  nothwendig. 

Aus  den  Vereinbarungen  mit  der  prenaaiechen  Regierung 
ist  hervorzuheben,  da»»  das  Knipfang8gebau.de  dea  Personen- 
haaptbahnhofes  nebat  dem  Querbahnsteige  eine  gemein- 
schaftliche Anlage  wird,  Im  Übrigen  erfolgt  raumliche  Theilung 
derart,  dasa  von  der  Mittelachse  der  Bahnsteighalle  dea  Per- 
sonenbahnhofes ans  nach  Osten  zu  die  sächsischen,  nach  Westen 
zu  die  preusaiachen  Aolagen  zu  liegen  kommen.  Der  Betrieb 
wird  gleichfalls  thunlichst  zwischen  den  Verwaltungen  getrennt. 
Beide  Regierungen  bestellen  auf  ihrem  Theile  des  Personen- 
bahnhofes zur  Leitung  des  Dienstes  einen  Vorstand  und  da» 
erforderliehe  Betriebspersonal  selbstständig. 

Von  der  Stadt  Leipzig  sind  seitens  der  preussischen  und 
sachsischen  Regierung  verschiedene  Leistungen  für  die  Bahn- 
hofsumbauten  gefordert  worden,  so  die  Beschaffung  eines  Vor- 
platzes vor  dem  Personenhauptbahnhofe  und  die  Anlage  einer 
öffentlichen  Strasse  an  der  Südostaeite  der  sächsischen  Orts- 
güteranlagen. 

Alle  Veränderungen,  die  aus  Anlass  der  Bahnbanten  an 
Strassen  und  Platzen  nothwendig  werden,  nimmt  die  Stadt 
auf  eigene  Kosten  vor. 

Den  zur  Zeit  vorliegenden  Projecten,  bei  welchen  aber 
Aenderungen  keineswegs  ausgeschlossen  sind,  entnehmen  wir 
folgendes  Ober  die  geplante  Gestaltung  der  Anlage :  Der 
Pereonenhauptbahnbof  wird,  w  ie  oben  bemerkt,  als  KopfstaUon 
am  Georgiring  erbant  und  zum  Bauplatz  für  die  gemein- 
schaftlichen Anlagen  wird  das  Areal  von  den  jeuigen  Bahnhöfen 
beider  Eisenbabnverwaltungen,  sowie  ein  Theil  dea  städtischen 
Lagerhofea  beansprucht.  Das  Empfangsgebäude  liegt  an  dem 
zn  oinem  geräumigen  Vorplatze  zu  erweiternden  Georgiring 
und  wird  in  würdiger  Weise,  unter  Vermeidung  jedes 
unnöthigen  Luxus,  gestaltet.  Das  Gebäude  erhält  In  der  Mitte 
eine  grosse,  vom  Vorplätze  aus  zugangige  Vorhalle  und  in 
den  beiden  Seitenflügeln  zwei  kleinere  Vorhallen.  Hinter  dem 
Eropfangsgcbäude  erstreckt  sich  auf  deaaen  ganze  Lange  ein 
20  m  breiter  Querbahnsteig. 

Welter  nach  Osten  zu.  nördlich  von  den  sächsischen 
Geleiseanlagen,  findet  der  anf  Kosten  der  Reichspostverwaltnng 
anzulegende  Postpaketbahnhof  Platz,  nach  dem  getrennte  An- 
schlüsse von  den  sachsischen  und  preussischen  Geleisen  führen. 

Neben  dem  Postbabnhofu  wird  ein  Heizbans  für  Personen- 
zugslocomotiven  mit  Nebenanlagen  erbaut. 

Was  den  Güterbahnhof  anbelangt,  so  legt  die  SUals- 
regierung  im  Interesse  des  Leipziger  Handels  grossen  Wert 
daranf,  dass  anch  die  für  den  Güterladcverkehr  bestimmten 
Schuppen  und  Geleise  eine  möglichst  günstige  Lage  zur 
inneren  Stadt  ei  halten.  Sie  hat  desLaib  beschlossen,  sie 
unmittelbar  neben  dem  Personenbahnhöfe  zu  errichten.  Alle 
Anlagen  auf  dem  Güterbahnhof  werden  in  vergrößerten  Maaasen 
ausgeführt.  Zunächst  der  inneren  Stadt,  vom  Georgiring 
unmittelbar  zugitngig,  werden  die  Güterschuppen  errichtet,  von 
denen  je  einer  für  die  ankommenden  und  abgehenden  Güter 
bestimmt  ist. 

Der  Rangierbabnhof  Engelsdorf  dient  für  die  bahn- 
seitige  Abfertigung  des  gesammten  östlichen  Gtttcrverkebres, 


wird  südlich  von  der  Leipzig-Dresdener  Linie  angelegt  and 
nimmt  eine  Flache  von  etwa  74  ha  ein. 

Für  das  Verschieben  der  Wagen  findet  das  bewahrt« 
Ablsufsystem  Anwendung,  und  zwar  werden  zur  Beschleunigung 
der  Auswechslung  zwei  Ablaufberge  hergestellt. 

Zur  Centralisierung  und  Sicherung  der  verschiedenes 
Welchen  anlagen  sind  1»  Stellereien  bestimmt. 

Südlich  des  Bahnhofes  Engelsdorf  wird  der  neue  Werk- 
stättenbahnbof  für  Leipzig  erbaut. 

In  erheblich  höherem  Grade  als  bisher  aoll  der  Kangitr- 
bahnhof  Plagwitz-Lindenau  dem  Güterwagenanstauseli 
zwischen  den  sächsischen  und  preussischen  Linien  dienen  und 
daselbst  das  ganze  auf  der  Westseite  Leipzigs  vorzunehmende 
rebergabegeschaft  abgewickelt  werden. 

Bezuglich  des  aufgestellten  Bauprogramms  ist  ans  dem 
Entwurf  ersichtlich,  dass  als  Bauzeit  für  die  gesammte  Anlage 
dea  Centraibahnhofe«  12  Jahre  in  Aussicht  genommen  sind, 
also  die  Fertigstellung  im  Jahre  1914  zu  erwarten  ist.  Zuerst 
werden  die  Bahnhöfe  zu  Engeladorf,  Plagwitz  und  Gaschwitz 
ausgeführt,  womit  die  erste  Hälfte  der  Bauzeit  ausgefüllt 
sein  wird,  im  Jahre  1908  dürften  sodann  die  Arbeiten  an 
I'ersonenhauptbahnhofe  nnd  dem  Leipziger  Güterbahnhofe  in 
Angriff  genommen  werden,  welche  längere  Zeit  in  Anspruch 
nehmen  dürften. 

Die  Gesammtkosten  der  au«  Mitteln  des  sächsischen 
Staates  zu  bezahlenden  Bauten  werden  auf  Mk.  53,000.000 
berechnet.   

CHRONIK. 

Pernonalnaohrleht.  Seine  k.  u.  k.  Apostolische  MajesUi 
haben  mit  Allerhöchster  Eutschliossnng  vom  23.  März  d.  J. 
dem  Oberinspector  der  österreichischen  Staatabahnen,  BohuxUr 
W  i  d  i  m  sk  y,  taxfrei  den  Titel  und  Charakter  eines  Regierung»- 
rat  he«  allergnädfgst  zu  verleiben  geruht. 

Wir  erlauben  uns,  den  Herrn  Regierungsrath  zu  dieser 
Allerhöchsten  Auszeichnung  auf  das  herzlichste  zu  beglück- 
wünschen. 

Eisenbahnverkehr  im  Monat«  Jänner  1902  und 
Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Jahre«  1901. 
Im  Monate  Jänner  1902  wurden  folgende  Strecken  der  Bs a- 
und  Betriebsgesellschaft  f  11  r  städtisch« 
Straasenbahnen  in  Wien  für  den  elektrischen  Betrieb 
eröffnet : 

Am  3.  Jänner  die  3135  km  lange  Strecke  Währtag— 
Kreuzgasse — Währingerstrasse  —  Schottenthor,  ferner  dl* 
3  032  km  lange  Strecke  Währingerlinie— Gersthof— PöUleia»- 
dorf-Scbatberggasse  und  die  1-S41  km  lange  Strecke  Dötting 
(Zögernitz)— Nussdorferstrasae—  Hotel  Union ; 

am  8.  Jänner  der  0°136  km  lange  Verbindnngsthefl 
Viriotgasee    Nussdorferlinie ; 

am  10.  Jänner  die  1089  km  lango  Strecke  Sieben- 
aterngaase— Westbahnst  rasse ; 

am  26.  Jänner  die  1-654  km  lange  Strecke  von  der 
„Secession"  Lothi ingerstrasse  über  den  Henroarkt  bis  Land- 
strasse üngargasse  und  die  0  779  km  lange  Strecke  Franzcn*- 
briickenstrasae    I'ratersteni ; 

am  29.  Jänner  die  0  478  km  lange  Schleife  am  I'rater- 
stern  und  die  6'079  km  lange  Strecke  Meidling— Schüu- 
brunnerstrasHe — Margaret  henatrasse  —  Wienstratso  Obstmarkt. 

Im  Monate  Jänner  1902  wurden  auf  den  Österreichischen 
Eisenbahnen  im  ganzen  11,0'J2.867  Personen  und  7,975.020t 
Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammtninnahrae  von 
K  43,925.737  erzielt,  da8  ist  per  Kilometer  K  2229.  Im 
gleichen  Monate  1901  betrug  die  Gesaromteinnahuie  bei  einem 
Verkehr«  von  9,833.235  Personen  und  8,437.049  t  Guter 
und  einer  dun-hschuittlichen  Gesanimtlänge  den  Eisenbahn- 
netz.« von   19.404  km  K  44,929.449  oder   per  Kilometer 
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K  2315,  daher  resultiert  für  den  Monat  J&nner  1902  eine 
Abnahme  der  kilometrischen  Einnahmen  am  3*7%. 

Die  auf  Grand  der  Ergebnisse  des  Mimütus  Jänner  er- 
mittelte kiloinet  riiche  Jahreseinnahme  beziffert  sieh  pro  1902 
aaf  K  26.748  gegen  K  27.780  pro  1901,  das  ist  für  das 
Jahr  1902  nm  K  1032,  mithin  am  3'7%  weniger. 

Eröffnung  neuer  Eisenbahnstn-rken  In  Oesterreich 
im  Jahre  1901.  Im  Jahre  1901  Warden  in  Oesterreich  im 
ganzen  372*987  km  neae  Eisenbahnen  (gegen  529*269  km 
im  Jahre  1900),  mit  91  Stationen»),  15  Anschlössen  an  die 
Linien  anderer  Bahnverwaltangen  and  5  Abzweigungen  von 
eigenen  Strecken*)  dem  Verkehr  übergeben. 

Von  den  nen  eröffneten  Strecken  entfallen  auf  die 
k.  k.  Staatsbahnen  58*545  km,  Wiener  elektrische  Strassen- 
bahnen  55  338  km,  Localbahn  Kolin — Oerfan  46  862  km, 
Welser  Localbahnen  30*091  km,  Hinter-Tfeban — Loehowitx 
26  347  km,  Neuhof- Weseritz  23*421  km,  Lambach-Haag 
21*751  km,  Kimpolang-Valepntna  18*984  km,  Freudenthal— 
Kl.-Mohran  17  066  km,  Schönwehr- Elbogen  15*152  km, 
Zillerthalbahn  14124  km,  Brüx-Oberleutensdorf— Johns- 
dorf  12*907  km,  Calumetz— Königstadtl  12*831  km,  Grazer 
elektrische  Kleinbahnen  9*149  km,  Prager  elektrische  Strassen- 
bahn  9*149  km,  Lnndenbarg— Elsgrnb  7*649  km,  Wiener 
Stadtbahn  7  047  km,  Brünner  elektrische  Strasaenbahnen 
6394  km,  Laibacber  elektrische  Strassen  bahn  5°  113  km, 
Krakauer  elektrische  Kleinbahnen  4  359  km,  Prag— Vvsocan— 
Liebener  elektrische  Kleinbahn 0  fi68  km, zusammen  372*987  km. 

Projeet  einer  das  Schwane  Meer  mit  der  Adria 
f  erbindenden  EUenbnhn.  In  Russland  wird  gegenwartig  die 
Frage  einer  projectlrten  „Tranabalkanischen  Eisenbahn",  das 
wäre  eine  kürzeste  Bahnverbindung  «wischen  dem  Schwarzen 
und  Adriatischen  Heere  (den  Balkan  durchquerend),  deren 
verkehrspolitischer  Zweck  die  Förderung  des  tietreideexportes 
aas  Russland  ist,  lebhaft  ventilirt.  Das  zur  Verfrachtung  auf 
genannter  Linie  zu  kommende  Getreide  stammt  hauptsächlich 
aas  den  Gebieten  des  Don  und  der  Wolga  oder  es  ist 
sibirischer  Provenienz,  und  soll  dasselbe  nach  den  Consum- 
gebieten  des  westlichen  Enropas  gebracht  werden. 

Nach  dem  Projecte  würde  die  Trace  der  gedachten 
combinirten  Linie,  vom  bulgarischen  Hafen  Varna  als  öst- 
licher Kopfstation  ausgehend,  mit  Einbeziehung  der  Linie 
Varna  — Plevna— Sofia,  auf  bulgarischem  Gebiete  bis  zur 
balgarisch- serbischen  Grenze  führen,  bezw.  bis  zu  dieser  ver- 
längert werden;  jenseits  derselben,  die  Südspltzo  Serbiens 
durchschneidend,  über  Ristovatz  an  die  Linie  (Nis— Ristovatz— ) 
Sibevce— Desküb— Salonichi  und  in  Verisovitz  an  die 
Linie  Mitrovitza  —  Verisovitz  der  Orientbahn  ■  Gesellschaft 
anschUeasen.  Von  Verisovitz  ans  würde  die  Trace  der  schon 
seit  Längerem  auf  türkischem  Gebiete  (Albanien)  projectlrten 
Eisenbahn  Verisovitz — Priazen  und  weiterhin  Im  Drinathale 
bis  zur  montenegrinischen  Landesgrenze  verfolgend,  bei 
Skatart  d'Albanla  mit  Berührung  dieser  Stadt  auf  monte- 
negrinischem Gebiete  über  San  Giovanni— di  Hedua  und 
Dnlelgno  bis  zum  entsprechend  zu  erweiternden  and  einzu- 
richtenden Hafen  von  Anllvari  als  westlicher  Kopfstation 
führen. 

Die  Ausführung  dieses  Projectes,  welches  seitens  Ruß- 
land« sehr  protegirt  wird,  liegt  nicht  nur  im  commerciellen 
Interesse  dieses  Staates,  sondern  auch  in  jenem  Bulgariens, 
Serbiens,  der  Türkei  und  besonders  Montenegros,  dessen  Ver- 
proviantirung  mit  Brotfrocht  derzeit  nur  unter  ungemein 
schwierigen  Umstanden  von  statten  geht. 


•)  Hiebei  wurden  die  zahlreichen  Haltepunkte  und  eigenen 
Abzweigungen  der  verschiedenen  elektrischen  Strasaenbabnen  aosser 
Betracht  gelassen. 
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Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strnsaen- 
bahnwesena.  Vortrag  dos  Herrn  .1.  Dr.  Emil  R  I  e  s  o  n  f  e  1  d, 
Secretftrs  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn : 
„Uebor  gemeinsame  cotnmercielle  Inter- 
essen der  Bahnen  niederer  Ordnung." 

Einleitend  bezeichnete  der  Vortragende  es  als  eine 
fühlbare  Lücke,  das*  die  Bahnen  niederer  Ordnung  (Local- 


Interessen  eine  ähnliche  Institution,  wie  sie  die  Hauptbahnen 
in  den  sogenannten  Directoren-Conferenzen  haben,  bis  jetzt 
nicht  besitzen.  Denn  auch  diese  kleineren  Unternehmungen 
haben  solche  gemeinsame  Interessen,  und  zwar  auf  dem 
Gebiete  der  Gesetzgebung,  auf  dem  der  bestehenden  gemein- 
samen Tarife  und  auf  dem  der  für  die  Internen  Beziehungen 
der  Bahnen  massgebenden  Tarifgrunds&tze. 

Von  gesetzlichen  Vorschriften  besprach  der  Vortragende 
ausser  dem  Betriebsreglement  und  der  Fahrkartensteuer- 
Vorlage  das  Gesetz  vom  Jahre  1894  Aber  Bahnen  niederer 
Ordnung  und  befürwortete,  bei  dessen  Ende  1904  bevor- 
stehenden Erneuerung  verschiedene  weitere  Begünstigungen, 
namentlich  das  rationell  auszugestaltende  Prlnclp  der  Kürzung 
der    Staatsbahntarife    im  Verkehre    mit    Bahnen  niederer 


Der  wichtigste  auf 
geltende  gemeinsame  Tarif  ist  der  Unter-Tarif  Thell  I.  Es 
ist  jedoch  nuzw  eck  massig,  wenn  dieser  Theil  I,  wie  es  jetzt 
der  Fall  ist,  sich  zugleich  auf  Hauptbahnen  und  auf  Local- 
bahnen  erstreckt ;  denn  nicht  wenige  der  für  die  enteren 
nöihigen  Tarifbeatimmungeu  sind  für  die  letzteren  überflüssig, 
wenn  nicht  unpassend  oder  gar  widersinnig,  her  Redner 
schlug  deshalb  vor,  den  von  den  Staatsbahnen  lür  ihre 
schmalspurigen  Linien  ausgearbeiteten  Theil  I  zu  einem 
mindestens  den  selbststUndlgen  und  den  staatlich  betriebenen 
Bahnen  niederer  Ordnung  gemeinsamen  auszugestalten.  Bezüg- 
lich des  gleichfalls  gemeinsamen  Militflrtarifes  bezeichnete 
der  Vortragende  die  Behandlung  der  Bahnen  niederer  Ordnung 
als  nicht  der  Billigkeit  entsprechend  und  brachte  noch  einige 
Bemerkungen  Uber  die  Einbeziehung  von  Localbahnen  in 
directe  Tarife  vor. 

Die  Ausführungen  schlössen  mit  einer  Darlegung  der 
Vortbeile,  welche  den  Bahnen  niederer  Ordnung  und  dem 
ganzen  in  der  ersten  Entwicklung  befindlichen  Neben-  und 
Kleinbahnwesen  durch  eine  intensivere  Pflege  der  gemein- 
samen commerciellen  Interessen  im  Rahmen  ihrer  schon  vor- 
handenen Organisation  erwachsen  würden. 

Nach  Schluss  de*  Vortrages  erörterte  der  Vereins- 
praaident,  beb.  aut.  Civil-Ingenieur  E.  A.  Ziffer,  in  einer 
längeren  Auseinandersetzung  jene  Momente,  welche  heute  trotz 
der  im  Gesetze  niederer  Ordnung  vom  31.  December  1894 
niedergelegten  Begünstigungen  auf  die  Entwicklung  unserer 
Localbahnen  hemmend  einwirken.  An  der  Hand  von  statistischen 
Daten  führte  er  weiters  aus,  dass  nicht  nur  den  Ausgaben, 
sondern  auch  den  Hinnahmen  der  Lucalbalinen  eine  erhöhte 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden  w.'lre.  Hei  Localbahuen  sei  eine 
von  allgemeinen  Gesichtspunkten  ausgehende  Behandlung  ganz 
unzulässig,  vielmehr  müsste  den  eigenartigen  Verhältnissen  jeder 
einzelnen  Loealbahu  Rechnung  getragen  werden. 

Schliesslich  betont«  i  ivil-Ingetii<  ur  Ziffer  die  Wichtig- 
keit der  vom  Vortragenden  gegebenen  Anregungen,  welche 
er  den  Localbahn- Verwaltungen  zur  eingehenden  Würdigung 
empfahl. 

Eisenbahn-Automobile  Tür  Süd-Afrika.  Mr.  Donald 
M  e  n  z  i  e,  ein  bekannter  Ingenienr  iu  Capstadt,  hat  ein 
besonderes  Automobil  construiert,  welches  sowohl  auf  den 
Bahngeleisen,  als  auch  auf  der  Landstrasse  fahren  kann.  Wie 
wir  einer  Mittheilung  des  Patentanwaltes  J.  Fischer  in 
Wien  entrehmen,    soll   jetzt   eine   grössere  Anzahl  solcher 


Fahrzeuge  seitens  der  Kriegsverwaltnng  in  Auftrag  gegeben 
worden  sein.  Sie  sollen  in  erster  Linie  dazu  dienen,  die 
Eisenbahnlinien  in  den  insurgierteti  Gebieten  zu  sichern  und 
die  Recognosciening  iu  diesen  Gebieten  zweckmassiger  zu 
gestalten.  Die  Fahrzeuge  bieten  für  6  Personen  Platz  und  der 
68  kg  wiegende  Benzinmotor  ertheilt  ihnen  eine  Geschwindig- 
keit von  46  km  pro  Stande.  Für  gewöhnlich  wird  das  Auto- 
mobil auf  den  Schienen  laufen,  es  kann  aber,  wenn  die 
Strecke  zerstört  ist,  mit  Leichtigkeit  von  den  Geleisen  abge- 
hoben werden,  bezw.  sobald  die  Geleise  wieder  benutzbar 
sind,  aut  diese  gesetzt  werden. 

Europäisches  Eisenbahnnetz  an  1.  Jänner  1901. 
(Kilometrische  Längen.)  Die  Directioo  des  statistischen  Eisen- 
bahnamtes  des  französischen  Ministeriums  für  „Oeffentliche 
Arbeiten"  verlautbart  einen  auf  Basis  offizieller  Daten  auf- 
gestellten Ausweis  über  die  Langen  der  Eisenbahnnetze  der 
einzelnen  Staaten  Europas  am  1.  Janner  1901,  im  Vergleiche 
zu  jenen  zum  1.  Jänner  1900,  und  zwar: 


Name  des  Staates 

Lange  der  ais 
1  Jenaer  im  Betriebe 
gestandenen  Kähnen 

Zuwachs 

IUI 

Jahre  1901 

mn    |  1WUÜ 

Kilometer 

Deutschland      .    .  . 

50.511 

51.391 

880 

Oesterreich-Ungarn 

1  36.275 

36.883 

608 

Belgien  

«.194 

6.345 

151 

2.840 

3.001 

161 

Spanien  

13.287 

13.357 

70 

Frankreich  .... 

42.215 

42.827 

612 

Grossbritaimien  und  Irland 

35.016 

35.180 

171 

Griechenland     .  . 

• 

972 

972 

• 

15.723 

15.787,  64 

Luxemburg  .  . 

• 

446 

446 

20 

Norwegen  .... 

1.981 

2.053 

72 

Niederlande  .... 

• 

2.743 

2.743 

2.363 

2.376 

13 

Rumänien  .... 

3.0'J  1 

3.098 

Rusüland  und  Finnland 

46.442 

48.107 

1  665 

Serbien  

578 

578 

,  10.723 

11.320, 
3.763 

597 

Schweiz  

3.769 

14 

Türkei,  Bulgarien,  Rumänien 

3.059 

3.142 

83 

Malta,  Jersey  und  Man 

110 

110 

Zusamm 

>n 

278.337 

283.525 

5.18h 

167 

2-  43 
5  66 
0  52 

1-  44 
0  48 

040 
448 

3-  63 

0-54 
0-22 

2-  84 

5-56 
0-37 
271 


Die  Gesammtlänge  des  europäischen  Eisenbahnnetzes 
nahm  im  Jahre  11100  um  5188,  im  Jahre  1899  um  8004  km 
zu.  Die  grösste  Zunahme  ergab  sich  beim  russischen  Eisen- 
bahunetze  (ausschliesslich  im  Bereiche  der  europaischen  Ge- 
bietMheilc)  mit  1655  km.  Diesem  folgte  Deutschland  mit 
881km  (hievoii  348  aut  preutsisehem  Gebiete),  sodann  Frank- 
reich mit  <Ü2kin  ihievun  264  als  Voll-  und  348  als  Local- 
bahnen), schliesslich  Oesterreich-Ungarn  mit  «08  km  und 
Schweden  mit  5'.17  km.  Im  Verhältnis  zur  Einwohnerzahl 
behauptet  Schweden  den  ersten  Rang  mit  2240  km  per  je 
einer  Million  Einwohner.  An  zweiter  Stelle  folgt  Luxemburg 
mit  1940,  an  dritter  Dänemark  mit  1230,  an  vierter  die 
Schweiz  mit  1140  km,  wahrend  Frankreich  mit  dereu  1110 
die  iüufte  Stelle  einnimmt,  hu  Verhältnisse  zum  FlHchenrsnrac 
der  einzelnen  Lilmlergehiet»  steht  Relyien  an  erster  Stelle 
mit  2190  kin  per  loooknr',  sodann  lolgen  Luxemburg  mit 
1550,  Grossbritannien  mit  11(0,  Deutschland  und  die  Schweiz 
mit  je  950,  die  Niederlande  mit  S50,  Frankreich  mit  $00  km 
Eisenbahnlinien  per  loOOkni*. 
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LITERATUR. 

Sammlung  der  Im  Jahre  1901  auf  dem  Gebiet«  de» 
Eisenbahnwesens  hinausgcgebeiieu  Normalien 
und  Constitutiv  Urkunden,  sowie  der  crtheiltou 
und  verlängerten  Vorconccssionen. 

Dies«  vom  statistischen  Departement  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums  herausgegebene  Sammlung  enthält  12  Gesetze 
und  Verordnungen,  31  Erlässe  der  Anfsichtsbebörden,  10  neu 
ertheilte  Concessionea,  15  Aenderungen  an  Conce&sloucn,  4  Be- 
willigungen zur  Errichtung  vuu  Actiengesellschaften,  12  Sta- 
tutenänderungen, 94  neu  ertheilte  und  35  verlängerte  Vor- 
conceBsionen ;  wieder  ein  Zeugnis  von  der  reichen  Thätig- 
keit  des  Ministeriums  nnd  der  —  Piojectanteu. 

Die  „Sammlung*  ist  ein  geradezu  unentbehrliches  Hilfs- 
mittel für  Theorie  und  Praxis;  nur  sollte  ihr  eine  Uebersicht 
des  Gesetzes-  und  Verordnungsmalerlale»  nach  systemaiischen 
Gesichtspunkten  beigegeben  werden.  Vielleicht  wird  uns  dieser 
Wunsch  im  nächsten  Jahre  (alle  bisher  erschienenen  Hände 
umfassend)  erfüllt  und  damit  dem  Werke  eine  noch  bedeutend 
gesteigerte  Verwendbarkeit  gesichert.  Dr.  11. 

Compendium  der  Stiiotsverrethnungs.Wissenschnft 
in  Fragen  und  Antworten.  Von  Raimund  S  o  u  k  u  p,  k.  k. 
Rcchnnngs-Assistent.  Selbstverlag. 

Dieser  Leitfaden  für  die  Vorbereitung  zur  Staatsprüfung 
aus  der  Staatsverrecbnunga-Wissenschaft  zeugt  von  erschöpfen- 
den Studien.  Die  klare  Darstellung  der  gesammten  Materie  in 
90Q  Fragen  nnd  Antworten  nebst  vielen  Beispielen,  Muster- 
bildern, Tabellenformularien,  wird  zweifellos  allen  Studierenden 
dieses  Faches  ein  werthvolles  und  verlaasliches  Hilfsmittel  sein. 

Wie  der  Verfasser  In  seinem  Vorworte  hervorliebt,  soll 
dieses  Werk  allen  Candidaten,  welche  die  Vorlesungen  über 
Staatsverrechnungs-Wisseuschaft  au  der  Universität  besucht 
nahen,  ein  ergänzender  Behelf  sein. 

Nach  der  ganzen  Anlage  und  dem  methodischen  Aufbau 
des  Büches,  insbesondere  aber  nach  den  ungefähr  300  Fraguu 
nnd  Antworten  über  Cameralistik  und  Doppik  zu  urtbeilen, 
hat  der  Verfasser  einem  wirklichen  Bedürfnis  abgeholfen. 

Wir  können  auch  deshalb  nur  wünschen,  dass  alle  die- 
jenigen Personen,  die  sich  mit  der  Staatsverrechnungs- Wissen- 
schaft zu  befassen  haben,  diesem  praktischen  und  informativen 
Behelfe  die  gebührende  Beachtung  schenken  weiden. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

XXV.  ordentliche  Generalversammlung  des  Club  österr. 
Eisenbahn-Beamten 
am  18.  März  1902. 

Vorsitzender:  Se.  Excellenz  der  k.  k.  Eisenbahn- 
uiinisicr,  Herr  Dr.  Heinrich  Hilter  v.  Wlttek. 

Schriftführer:  Herr  Ober-Ingenieur  Carl  Spitzer. 

Beginn  6  Ubr  10  Minnteu  Abends. 

Der  Vorsitzcudc  eröffnet  die  Versammlung  mit  folgenden 
Mitteilungen : 

Geehrte  Herreut 

Nach  §  11,  Alinea  4  der  Statuten  ist  zur  Beschluß- 
fähigkeit der  Generalversammlung  die  Anwesenheit  von  min- 
destens einem  Zehntel  der  Gesaiunitzahl  der  Ciubmitglieder 
erforderlich.  Die  Gesammtzahl  der  Ciubmitglieder  beträgt  am 
1  8.  März  d.  J.  151)9,  somit  wären  Iii)  Anwesende  erforderlich. 
Oa  laut  der  abgegebenen  Legitimationen  schon  in  einem 
früheren  Momente  (J9  Herren,  und  seither  noch  weitere  Herren 
erschienen  sind,  darf  ich  die  25.  ordentliche  Generalversamm- 
lung für  slutulüumässig  beschlusBfähig  erklären  und  begrflsse 
freundlichst  die  Herren  l'lnbcollegen. 


Zuerst  mache  ich  die  Mittheilung,  das»  die  Anzeige  von 
der  Abhaltung  der  Generalversammlung  an  die  k.  k.  Polizei- 
Direction  ordnungsmäßig  erfolgt  ist. 

Ich  schreite  nun  zur  Ernennung  der  Verlfteatoren  für 
das  Protokoll  der  heutigen  Generalversammlung  und  bitte  die 
Herren  Dr.  Fcldscharek  und  Hugo  Rohm,  sich  dieser 
Function  freundlichst  unterziehen  zu  wollen. 

Bevur  ich  zur  Absolvieraug  der  Tagesordnung  Ubergehe, 
mnss  ich  des  schmerzlichen  Verlustes  gedenken,  den  der 
Club  durch  den  Tod  folgender  Herren  im  abgelaufenen  Jahre 
erlitten  hat: 

Carl  Reghcm,  Über-Inspector  der  k.  k.  Gonoral- 
Inspectiou  der  österr.  Eisenbahnen. 

Rochus  Kurz,  Ingenieur  und  Fabriksbesitzer,  unter- 
stützendes Mitglied. 

Gustav  Leder  er,  kaiserl.  Rath,  Obcr-Inspoetor,  Zug- 
fordernngs-Chef  der  priv.  österr.-ungar.  Staatseiseubahn-Ge- 
sellschalt. 

Gustav  Asch,  Goimral-Iii*pector  der  priv.  österr.-ungai. 
Staatseisenbahn-GeselUchaft. 

Dr.  Carl  Zo.li  de  u,  k.  k.  Hofiath.  Professor  der  Wiener 
Handels-Akademie  i.  P.  nnd  Director  der  Fortbildungsschule 
für  Eisenbahn  Beamte,  correspondierundes  Mitglied. 

Franz  Borovy,  k.  k.  Regiernngsrath,  Ober- Inspektor 
der  k.  k.  Geueial-Inspection   der  Österr.   Eisenbahnen  i.  P. 

Josef  Lo  w,  Inspector  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Feidinands- 
Nordbahu. 

Josef  Freiherr  v.  Engortli,  Ober-Inspeetor  der  priv. 
östtrr.-nngar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Carl  Butsohek,  Controlor  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdiuands-Xordbabn. 

Friedrich  B  e  c  h  t  o  1  d,  Ober-Inspcctor  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwestbahn. 

Albert.  F  1  e  l  s  c  h  in  an  u,  Inspector  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinauds-Xordbahii. 

Ich  bitte  die  geeinte  Versammlung,  das  Andenken  der 
verstorbeneu  Collegen,  denen  wir  ein  treue»  Andenken  bewahren, 
durch  Erhebeu  von  den  Sitzen  zu  ehren.  (Die  Versammlung 
erhebt  sich.) 

Ich  übergehe  nun  zu  den  eigentlichen  Gegenständen 
der  beutigen  Tagesordnung,  und  zwar  zunächst  zu  Punkt 

I:  Verlosung  des  Jahresberichtes  des  Ana- 
schussrathe». 

Zum  Worto  hat  sich  hiezu  Herr  Stationsvorstand  Gustav 
S  e  1 1  n  a  r  gemeldet. 

Herr  Selluer:  Da  sich  der  Jahresbericht  seit  län- 
gerer Zeit  in  den  Händen  der  Mitglieder  betiudet,  also 
jeder  Müsse  genug  gehabt  hat,  den  Bericht  eingehend  zu 
studiereu,  so  erlaube  ich  mir  den  Autrag  zu  stellen,  dass  von 
der  Verlesung  Umgang  genommen  werde.  (Biavu!) 

Vorsitzender :  W  ird  gegen  diesen  Antrag  eine  Einwen- 
dung erhoben?  (Niemand  meldet  sich.) 

Da  keine  Einwendung  erhubeu  wild,  sehen  wir  von  der 
Verlesung  ab  und  gelungen  zum 

Ii.  Punkte  der  Tagesordnung,  d.  i.  der  Bericht  der 
Rechnungs-Rev  isoreu. 

Ich  bitte  Herrn  Ober-Bevideuten  Carl  Han**sck, 
diesen  Bericht  zu  erstatten. 

Herr  Carl  Hanausek  liest: 

Hochge  ehrte  Generalversammlung: 

Die  mit  dem  Vertrauen  der  vorjährigen  Generalver- 
sammlung beehrten  Revisoren  haben  die  Finauz-Gobabrung 
des  Aussehussratbesdes  Club  österr.  Eisenbahn  Beamten  einer 
eingehenden,  genauen  Prüfung  unterzogen,  die  einzelnen  Conti 
mit  den  Heilagen  vei  glichen  und  sind  in  der  erfreulichen 
Lage  bestätigen  zu  können,  dass  die  Buchführung  und  C'nssa 


Digitized  by  Google 


-  122  - 


gebahrung  in  der  vollkommensten  Ordnung  und  Ueberticliilich- 
keit  befunden  wurde. 

Gleichzeitig  wurde  unserseits  die  Gebahrung  der 
Administration  der  österr.  Eisenbahn-Zeitung  einer  genauen 
Keviaiou  unterzogen  und  ennstatiert,  daaa  die  Buchung  mit 
dem  Cassastaud  Tollkommen  übereinstimmt,  nnd  das«  die 
Hücker  mit  der  grünten  Gewissenhaftigkeit  geführt  wurden. 

Gestützt  auf  diese  Prüfungen  erlauben  «ich  die  unter- 
zeichneten Revisoren  den  Antrag  zu  stellen,  die  geehrte 
Generalversammlung  wolle  den  Rechnung&abschluss  für  das 
Kalenderjahr  1901  genehmigen  und  dem  Ausschussratlie  da« 
Abaolutorium  ert  heilen. 

Wien,  am  18.  Marz  1902. 
Geza  v.  Tibolth.    C.  Hanausek.    Edmnud  Demelmay er. 

Vorsitzender :  Die  Herren  haben  den  Antrag  gehölt 
Wird  daa  Wort  zu  demselben  gewünscht?  (Niemand  meldet 
sich.)  Es  ist  nicht  der  Fall.  Ich  bitte  die  Herren,  welche  nach 
dem  gestellten  Antrage,  das  Abaolutorium  ertbeilen  wollen, 
wodurch  zugleich  auch  der  früher  erwähnte  Geschäftsbericht 
des  Ausschusses  zur  Kenntnis  genommen  erscheint,  die  Hand 
zu  erheben.  (Geschieht.)  Ich  bitte  nm  die  Gegenprobe.  (Nach 
einer  Pause.)  Daa  Afasolutorium  ist  einstimmig  crtbeilt. 

Wir  kommen  zu  Punkt  III  der  Tagesordnung,  das  ist 
die  Neuwahl  eines  Vice-Präsldenten,  dann  von 
sieben  Mitgliedern  des  A  usschu  s  sra  t  lies,  ferner 
von  Rechnungs  - Revisoren  und  deren  Stell- 
vertretern. 

Vor  Erledigung  dieses  Punktes  der  Tagesordnung  ob* 
liegt  mir  die  Pflicht,  den  durch  das  Los  zum  Ausscheiden  aus 
dem  Ausschussrat  he  bestimmten  Herren  für  deren  mühevolle 
Thätlgkelt  im  Auascbussrathe  im  Namen  des  Club  bestens 
nnd  verbindlichst  zu  danken.  (Lebhafter  (Beifall.) 

Es  sind  dies  Herr  Central-Inspector  R  e  i  b  e  r,  welcher 
einesder  thätigsten  Mitglieder  im  Ansschussraihe  war.  insbesondere 
als  Obmann  dea  Finanz-Comites  stets  eine  sehr  rührige 
Tbätigkeit  entfaltet  hat,  Herr  k.  k.  SectlonsCbef  Dr.  Franz 
Liharzik,  einer  der  besten  Berather  im  Ansschussrathe,  Herr 
k.  k.  Seclionsrath  Dr.  Franz  Schenk»,  ein  sehr  eifrige« 
und  thätiges  Mitglied  im  Ansschussrathe,  Herr  k.  k.  Baurath 
Schmarda,  dessen  Verdienste  als  Clubcassier  nicht  erst 
lühmend  hervorgehoben  zu  werden  brauchen,  da  dieselben  nur 
allzu  gut  bekannt  sind,  Herr  Bnreau- Vorstand  K  1  o  s  s,  ein  sehr 
rühriges  Mitglied  im  Vortrags-,  Beneficien-  und  Vergnügung»- 
Comite,  ferner  die  Herren  Ober- Inspector Carl  Neblinger, 
von  K  >•  p  e  s  und  Janisch,  sehr  eifrige  Mitglieder  des 
Vergn  ügnngs-  Conti  tes. 

Bei  dieser  Gelegenheit  erlaube  ich  mir  zu  bemerken, 
dass  die  Herren  Inspector  Klein  und  kaiserl.  Rath 
Mayer  ihre  Function  als  Obmänner  des  Vergnttgungs-, 
bzw.  VortragsComites,  trotz  der  Bemühungen,  sie  zur 
Widerrufung  dieses  Entschlusses  zu  bewegen,  zurückgelegt 
haben.  Ich  kann  die  Tbätigkeit  und  Mühewaltung  der  ge- 
nannten Herren  nur  rühmeudst  hervorheben  nnd  ihnen  den 
beuten  und  verbindlichsten  Dank  namens  des  Clnb  und  in 
meinem  Namen  aussprechen. 

Auch  Herrn  Controlor  Waldstein,  welcher  seine 
Functiyi  als  Mitglied  de«  Vergnitguugs-Comites  niedergelegt 
hat,  spreche  ich  für  seine  vieljährige  und  eifrige  Tbätigkeit 
in  diesem  Comit«  den  wärmsten  Dank  aus. 

Indem  es  mir  schliesslich  noch  erübrigt,  der  Papier- 
fabriks-  und  Verlags-Gesellschaft  „Steyrerinülil",  die  uns 
wiederholt  ausserordentlich  entgegengekommen  ist,  den  besten 
Dank  abzustatten,  schreite  ich  nun  zur  Erledigung  de«  Punktes  III 
der  Tagesordnung,  und  zwar  vorerst  zur  Wahl  der  Rechnungs- 
Revisoreu  und  deren  Stellvertreter. 

Zu  dieser  Wahl  hat  Herr  Ober-Inspector  Neblinger 
das  Wort  erbeten. 


Herr  Neblinger: 

Geehrte  Generalversammlung ! 

Ich  beantrage  die  bisherigen  Revisoren,  dl«  Herren: 
Carl  Hanausek,  Ober-Revident  der  Südbahn,  Geza  von 
Tibolth,  Inspector  der  Böhmischen  Commercialbabnen,  und 
Sigismund  Weil),  Inspector  der  österreichischen  Nordwest- 
bahn, als  Revisoren,  und  die  Ersatzmänner,  die  Herren  :  Edmund 
Demelmayer,  Revident  der  k.  k.  österr.  Staattbahnen,  und 
Gustav  Fenzl,  Ober-OfBcial  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
als  Ersatzmänner  per  acclamationem  wieder  zu  wählen.  (Beifall.) 

Vorsitzender:  Wird  gegen  diesen  Antrag  eine  Einwen- 
dung erhoben?  (Niemand  meldet  sich.)  Es  ist  nicht  der  Fall: 
im  Gegen thell,  er  ist  beifällig  aufgenommen  worden. 

Die  genannten  Herren  erscheinen  daher  gewählt.  (Beifall.) 

Ich  ergreife  gerne  den  Anlass,  um  den  Herren  Revisoren 

waltung  den  besten  Dank  auszusprechen.  (Beifall.) 

Wir  können  nnnmehr  zur  Wahl  des  Viee-Präsidenteu 
und  der  7  Ausachnssräthe  schreiten  und  bitte  ich,  Ihre  aus- 
gefüllten Stimmzettel,  und  zwar  zuerst  jenen  für  die  Wahl 
des  Vlce-Präsidenten  (den  grauen)  und  sodann  jenen  für  die 
Wahl  der  Ausschusaräthe  abzugeben.  Zu  diesem  Behufe  schlage 
ich  zur  Vornahme  des  Scrutioiwus  die  Hen-en:  Alezander  Klee, 
Theodor  Sachsl,  Gustav  Fenzl,  Friedrich  Ed  er  und 
Dr.  Feldscharek  vor  nnd  bitte  die  Herren,  »ich  dieser 
Mühe  gefälligst  gleich  unterziehen  zu  wollen,  um  mir  das 
Resultat  ehestens  mittheilen  zu  können.  Zu  diesem  Zweck« 
unterbreche  ich  die  Generalversammlung  für  kurze  Zeit. 

Nach  vollzogenem  Scrutinium  über  die  Wahl  des  Vice- 
Präsidenten  gibt  der  Vorsitzende  bekannt,  dass  von  den  73  ab- 
gegebenen Stimmzetteln  ein  Stimmzettel  leer  war,  ein  Stimm- 
zettel auf  C.  J.  Reib  er,  die  übrigen  71  Stimmzettel  auf  Harra 
Sections-Chef  Dr.  Franz  Li  h arz  i  k  gelautet  haben,  derselbe 
somit,  wie  Ich  mit  Befriedigung  constatiere,  als  Vice-Präaldcnt 
gewählt  erscheint. 

Während  das  Scrutinium  nun  weiter  forlgesetzt  wird. 
i  erlaube  ich  mir,  mit  der  Tagesordnung  fortzufahren  und  schreite 
zu  Punkt  IV  der  Tagesordnung :  Beschlussfassung  über 
angemeldete  Anträge.  Derartige  Anträge  sind  laut 
Statuten  längstens  8  Tage  vor  der  Generalversammlung  dem 
Ansschussrathe  anzumelden.  Es  sind  zwei  Anträge  angemeldet 
worden,  welche  ich  der  Reihe  nach  verlesen  und  zur  Abstim- 
mung bringen  lassen  werde. 

Ich  bitte  den  Herrn  Schriftführer,  zunächst  den  Antrag 
des  Herrn  Sigismund  Weill,  Inspector  der  k.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn,  welcher  mit  mehr  als  40  Unterschriften  ver- 
sehen ist,  zu  verlesen. 

Der  Schriftführer,  Ober- Ingenieur  Carl  Spitzer  liest: 

Wien,  1.  März  1902. 
An  den  geehrten  Ausschussrath  des  Clnb  österr. 
Eisenbahn-Beamten 

Wien. 

Der  §  8  unserer  Statuten  enthält  die  Bestimmung,  dass 
die  Mitglieder  des  Ausscbussrathes  für  das  erste  auf  den  Ab- 
lauf ihrer  Functionsdauer  folgende  Jahr  —  mit  Ausnahme 
des  Casslers  —  in  derselben  Eigenschaft  nicht  wieder  wähl- 
bar sind. 

Wenn  auch  durch  diese  statutarische  Bestimmung  im 
allgemeinen  ein  empfehlenswerter  Wechsel  in  der  Besetzung 
der  Ausschussrathsstellen  erzielt  wird,  so  wäre  es 
dennoch  im  Interesse  des  Club  und  einer  continuierlich 
steigenden  Entwickeluug  desselben  sehr  erwünscht,  die  Wieder- 
wtthlbarkeit  des  Präsidenten  statnteumässig  zu  ermöglichen. 

Hindurch  köuntu  eine  für  da«  Gedeihen  des  Club 
erforderlich©  Continuität,  aber  auch  die  fortschreitende  Ab- 
wärtsbewegung dos  Club  gesichert  worden.  —  Gestützt  auf 
diese  Erwägung  stellen  wir  den  Antrag: 
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Die  nächste  ordentliche  Generalversammlung  des  Club 
österr.  Eisenbahn-Beamten  wolle  im  i'rlncip«  die  Wiederwahl- 
barkeit  des  Club-Präsidenten  und  demnach  eine  Aenderung  der 
Statuten  dahingehend  beschließen,  dass  in  AI.  5  des  §  8  nach 
den  Worten  „rüeksichtllch  de««  die  Worte  „Präsidenten  und" 
eingeschaltet  werden  und  an  Stelle  des  Wortes  „dessen"  das 
Wort  „deren"  gesetzt  wird. 

Hochachtungsvoll 

Sigismund  Weill 
Ioapector  der  öflterr.  Nordwestbahu, 
ferner  43  Unterschriften  tob  Mitgliedern. 

Wünscht  jemand  zn  diesem  Antrage  das  Wort  ? 

Es  meldet  sich  der  Antragsteller,  Herr  Inspector  Weill: 
Verehrte  Generalversammlnng! 

Da  mein  Antrag  im  eminenten  Interesse  des  Clnb  ge- 
legen ist,  glanbe  ich,  dürfte  eine  besondere  Begründung  nicht 
nothwendig  sein  und  Ich  empfehle  daher,  den  Antrag  ein- 
stimmig nnd  ohne  Debatte  anzunehmen.  (Lebhafter  Beifall  und 
Händeklatschen.) 

Vorsitzender:  Ich  werde  den  Antrag  zur  Ab- 
stimmung bringen. 

Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche  mit  dem  verlesenen 
Antrag  einverstanden  sind,  die  Hand  erheben  zu  wollen. 
(Geschieht.) 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Nach  einer  Pause.)  Der 
Antrag  ist  einstimmig  angenommen.  (Lebhafter  Beifall  nnd 
Händeklatschen ) 

Ich  glanbe,  meine  Herren,  dass  ich  bei  diesem  Antrage 
auch  in  gewissem  Sinne  betheiligt  bin.  Sie  haben  es  durch 
diesen  Besch  low  ermöglichen  wollen,  dass  ich  das  Präsidium 
des  Club  noch  weiterhin  innehabe.  Ich  erblicke  darin  einen 
mir  sehr  wertvollen  Beweis  Ihrer  freundlichen  Gesinnung 
und  danke  Ihnen  hiefür.  Ich  werde  die  Pflichten  des  Club- 
prflsidenten  auch  für  die  weitere  Zeit  gerne  übernehmen.  (Leb- 
hafter Beifall  nnd  Händeklatschen  ) 

Nun  bitte  ich  den  Antrag  des  Herrn  Rudolf  ITlawatsrhek, 
Adjnnet  der  priv.  "sterr.-ungar.  Staataeisenbahn-Gesellschaft,  zu 
verlesen. 

Schriftführer  Ober-Ingenieur  Carl  Spitzer  liest: 

Wien,  am  8.  Marz  1902. 

An  den  geehrten 
Ausschussrath  des  Club  Osten-.  Eisenbahn-Beamten 


Sehr  geehrte  Herren! 

Anknüpfend  an  den  von  mir  hier  gehaltenen  Vortrag 
über  Wesen  nnd  Zweck  des  Allgemeinen  Beamten- Wohlfahrt- 
fonds,  welcher  den  verehrten  Mitgliedern  des  Club  österr 
Eisenbahn-Beamten  in  Separaubdrnck  zukam,  erlaube  ich  mir 
in  der  Voraussetzung,  dass  sammtliche  Mitglieder  heute 
bereits  Uber  dieses  Wohlfahrts-Unternehmen  orientiert  sind, 
und  dasselbe  sicher  für  förderungswürdig  zu  erachten,  den 
ergobensten  Antrag  zu  stellen,  der  Club  üsterr.  Eisenbahn- 
Beamten  wolle  den  Beschluss  fassen,  dem  Allgemeinen  Beamten- 
Wohlfahrtfonds  als  Gründer  oder  Stifter  beizutreten. 

Als  derzeitiger  Präsident  und  unmittelbarer  Urheber  des 
Allgemeinen  Beamten- Wohlfahrtfonds, sowie  als  langjähriges  Mit- 
glied des  Club  österr.  Eisenbahn-Beamten  fühle  ich  mich 
ntasomehr  verpflichtet,  diesen  Antrag  zu  stellen,  als  der  Club 
österr.  Eisenbahn-Beamten  eine  der  vornehmsten  Beamten- Ver- 
einigungen ist,  welche  dem  neugegründeten  Altgemeinen 
Beamten  -Wohlfahrtfonds  wiederholt  anter  die  Arme  gegriffen 
hat,  was  ich  ja  in  meinem  Vortrag  bereits  hervorgehoben 
habe  nnd  überdies  ein  grosser  Theil  der  Ctabmltglieder 
auch  Mitglieder  des  Fonds  sind. 

Dass  der  Allgemeine  Beamten- Wohlfahrtfonds  in  Berück- 
sichtigung seiner  kurzen   Bestandzeit  auch  auf  die  Höhe  des 


Beitrages  Gewicht  legt,  ist  wohl  selbstverständlich,  anderseits 
aber  würde  der  ofticielle  Beitritt  einer  so  vornehmen  Beamten- 
Vereinigung,  wie  die  de«  Club  österr.  Eisenbahn-Beamten,  auch 
nur  als  Stifter  mit  einem  einmaligen  Beitrage  von  K  100 
die  Zwecke  des  Allgemeinen  Beamtea-Woblfahrtfonds  in  so 
hervorragender  Weise  durch  das  gute  Beispiel  für  andere 
j  Beamten- Vereinigungen  fördern,  dass  der  ergebenste  Antrag- 
steller glücklich  wäre,  wenn  die  hochgeehrte  Generalver- 
sammlnng wenigstens  eben  solchen  Stiftungsbeitrag  be- 
willigen würde. 

Aber  auch  in  anderer  Hinsicht  glaubt  der  ergebenste 
Antragsteller  einer  hochgeehrten  Generalversammlung  die 
Unterstützung  dieser  im  Interesse  aller  Beamten  geschaffenen 
Wohlfahrta-Elnrichiung  zn  empfehlen ,  das  ist  von  seinem 
Standpunkte  als  Mitglied  des  Club  üsterr.  Eisenbahn-Beamten, 
weil  es  sicher  für  den  Club  nur  fördernd  sein  kann,  wenn 
er  ausser  seinem  Hauptzwecke,  Pflege  der  Wissenschaft  und 
Gesellschaft,  auch  die  Pflege  der  Wohlfahrt  ausübt,  die  meines 
Wissens  z.  B.  dem  Club  Infolge  der  früher  erwähnten  Unter- 
stützung des  Allgemeinen  Beamten- Wohlfahrtfonds  schon  ein 
Mitglied  zugeführt  bat  und  sicher  in  weiterer  Folge  noch 
mehrere  Mitglieder  des  Allgemeinen  Beamten- Wohlfahrtfonda 
veranlassen  konnte,  auch  Mitglieder  des  Club  üsterr.  Eisenbahn- 
Beamten  zn  werden. 

Ich  wiederhole  daher  nochmals  meinen  ergebensten  An- 
trag und  bitte  eine  hochgeehrte  Generalversammlung,  zu 
beschllessen,  dass  der  Club  Ssterr.  Eisenbahn -Beamten  dem 
Allgemeinen  Beamten- Wohlfahrtfonda  entweder  als  Gründer  mit 
dem  einmaligen  Beitrage  von  K  500  oder  doch  als  Stifter  mit 
dem  einmaligen  Beitrage  von  K  100  beitrete. 

Hochachtungsvoll 

Rud.  Hlawatsehek. 

Bevor  ich  den  zweiten  Antrag  zur  Discussion  bringe, 
uiuss  ich  im  Sinne  des  $  7  unserer  Geschäftsordnung,  nach 
welcher  ein  der  Generalversammlung  vorliegender  Antrag 
von  mindestens  20  Mitgliedern  unterstützt  sein  mnss,  die 
Cnterstützungsfrage  stellen. 

Ich  bitte  also  jene  Herren,  welche  den  Antrag  unter- 
stützen, die  Hände  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Die  Anzahl  von  20  Stimmen  ist  überschritten. 

Ich  eroffne  nun  die  Debatte  über  den  Antrag  und 
bitte  die  Herren,  die  dazu  das  Wort  wünschen,  sich  zn 
melden. 

Herr  Reglerungsrath  Angnst  Ritter  von  Loebr: 
Sehr  geehrte  nerreB! 

Wir  haben  im  Ausschussrathe,  ohne  zn  wissen,  d«as 
dieser  Antrag  in  der  Generalversammlung  angemeldet  werden 
wird,  in  einer  der  letzten  Sitznngen  über  denselben  Gegen- 
stand gesprochen.  Es  ist  von  einem  Mitglied«  der  Antrag  ge- 
stellt worden,  etwas  ähnliches  zu  thnn,  als  hier  beantragt 
wurde.  Nnn  mussten  wir  uns  sagen,  dass  man  eine  finanzielle 
Unterstützung  nur  gewähren  kann,  wenn  man  selbst  etwas 
hat  und  diese  sehr  nüchterne  Erwägung  hat  uns  dazu  gebracht, 
vorläufig  von  dieser  Idee  abzusehen.  Die  Generalversammlung 
ist  selbstverständlich  souverain  und  kann  anders  entscheiden, 
aber  unsere  finanziellen  Verhältnisse  sind  ungefähr  folgende: 
Wir  scbliessen,  wie  sie  aus  dem  Abschlüsse,  der  sich  in  Ihren 
Händen  befindet,  entnehmen  können,  mit  einem  Cassastanio 

von  K  3.100-  — 

die  Schulden  betragen  n  1.600- - 

so  dass  wir  mit  einem  Vermögen  von  K  1.5im>.  - 

abschließen.  Das  ist  unser  ganzes  Um  und  Auf. 

Nun  haben  wir  überdies  bedeutende  Ausgaben  zu  erwarten 
und  wir  sind  unseren  Mitgliedern  noch  einiges  schuldig, 
so  die  Ansbildnng  der  Bibliothek  u.  s.  w..  was  wir  bei 
günstiger  Situation  des  Club  bewältigen  zn  können  hoffen. 
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In  erster  Linie  glauben  wir  also,  kommen  die  Mitglie- 
der iu  Betracht,  und  wir  sind  daher  nicht  »ehr  begeistert, 
andere  stu  unterstützen,  bevor  wir  nicht  selbst  die  Mittel 
h;iben,  unsere  Ziele  zn  erreichen. 

Dem  Unternehmen  des  hochverehrten  Collegen  Hl a wa- 
te c  Ii  e  k  stehen  wir  Hassent  sympathisch  gegenüber.  Ich  con- 
statiere,  das«  eine  grosse  Anzahl  unserer  Mitglieder  im  Aus- 
schnssrathe  auch  Mitglieder  dieses  Fonds  geworden  sind  und 
kann  ferner  constatieren,  das»  der  Club  selbst  in  jeder  Welse 
die  Sache  gefördert  hat  durch  Ueberlassnng  des  Raumes, 
unentgeltliche  Veröffentlichung  des  Aulrnfes  in  unserer  Zeitung 
etc.  Wir  haben  eben  gethan,  was  wir  haben  thun  können, 
ohne  den  Club  finanziell  dabei  zu  engagieren. 

Ich  mnss  es  selbstverständlich  der  Generalversammlung, 
die  souverain  ist,  anheimstellen,  ob  sie  glaubt,  auf  den  Antrag 
eingehen  zu  sollen. 

Ich  meine  aber,  dass  es  zweckmässiger  wäre,  den  An- 
trag an  den  Auaschnssrath  zur  eventuellen  seiuer/.eitigen 
Würdigung  zu  leiten. 

Vorsitzender:  Wenn  ich  richtig  verstanden  habe, 
stellt  Kegicrungsrath  v.  I,  o  e  h  r  den  Antrag,  das»  der  ver- 
lesene Antrag  Hlawatschek  dem  Ausacbusarathe  zur 
weiteren  Erwägung  zugewiesen  werden  soll,  was  eigentlich 
ein  Vertagungaantrag  wäre.  (Zustimmung.) 

Wünscht  noch  jemand  von  den  Herren  das  Wort? 
(Niemand  meldet  sich.)  Es  ist  nicht  der  Fall. 

Ich  werde  also  den  Antrag  zur  Abstimmung  bringen 
nnd  werde  mir  erlauben,  nachdem  ein  Yertngungsantrsig  allen 
anderen  vorgebt,  zuerst  über  den  Antra«  des  Herrn  Hegierungs- 
rathes  v.  Loohr  abstimmen  zn  lassen.  Würde  er  ange- 
nommen, würde  selbstverständlich  die  Debatte  über  den  An- 
tra? Hlawatschek  zn  entfallen  haben. 

Ich  bitte  also  jene  Herren,  welche  für  den  Antrag 
v.  Loehr  sind,  die  Hand  zu  erheben,  (Geschieht.) 

Difüul  Autrag  ist  mit  grosser  Majorität  angenommen, 
und  wird  der  Antrag  Hlawatschek  dem  Ausschusse  stnr 
weiteren  Behandlung  überwiesen  werden. 

Hiemit  ist  die  Tagesordnung  erschöpft  nnd  ich  erkläre 
die  Generalversammlung,  indem  ich  Ihne»  gleichzeitig  für 
Ihr  zahlreiches  Erscheinen  besten  Dank  sage,  für  geschlossen. 

Schluss  der  Generalversammlung  7  Uhr. 

Der  Präsident:  Her  .Schriftführer: 

Wittek.  <arl  Spitzer. 

Die  Verificatoreii: 
Dr.  F  e  I  d  s  c  Ii  a  r  e  k.  Hugo  h  ö  h  m. 

Nach  Sehlnsa  der  Generalversammlung  macht  Se  Ezeellenx 
der  Herr  Kisenbehnniinister  Dr.  H.  r.  Wittek  »och  folgende  Mit- 
iheilnngen:  Ks  werden  nunmehr  noch  einige  Bilder  am  dem  Camera- 
Club  durch  unser  äeiopticon  aar  Vorführung  gelangen.  Ich  bitte 
ferner  zur  Kenntnis  zn  nehmen,  das*  in  der  n  ä  c  h  s  t  an,  am  Diens- 
tag, den  i.  April  d.  J  ,  '  s7  Uhr  stattfindenden  Clnbver»amtulniig 
Herr  Carl  Lorenz,  Adjuuct  der  k.  k.  »Herr.  Staaubahnen,  eiuen 
Vortrag:  .Ueher  elektrische  Kraftübertragung  anf 
grosse  Entfernungen"  halten  und  denselben  durch  Lichtbilder 
erlänterti  wird. 

WUnscht  jemand  tu  den  geschäftlichen  Mittheiluugen  das  Wort  ? 

Da  dies  nicht  der  Fall  Ist,  bitte  ich  mit  der  Vorführung  der 
Lichtbilder  zn  beginnen. 

Nach  der  Vorführung  einer  gelungenen  Serie  von  Lichtbildern 
seitens  des  Herrn  G  h  i  g  I  i  o  n  e,  welche  allgemeine»  Interesse  und  ob 
ihrer  künstlerischen  Ausführung  den  lebhaftesten  Beifall  fandeu, 
ergreift  der  I.  Vieepräsident,  Herr  Regiernngsrath  A.  Ritter  von 
Loehr  das  Wort: 

Ich  bin  Uberzeugt,  im  Namen  aller  zu  sprechen,  wenn  ich 
Herrn  0  Ii  i  g  I  i  o  n  e,  welcher  die  Liebenswürdigkeit  gehabt  hat,  diese 
Bilder  vorzuführen,  besten  Dank  «age,  nnd  ich  bitte  ihn,  denselben 
aneh  dem  Camera-Club  übermitteln  zu  wollen. 

leb  bin  terner  bereits  in  der  Lage,  Ihnen  das  Ergebnis  des 
Scnitiiiiums   über    die  in  der  Oeneralversammlnng    vorgenommene  | 

tugenihiua,  iienuacab«  and  Verlag  im  Clqb  far  di«  Oadaeti 

(hrtWT.  Kiicnbalia-BaaiDleii.  Dt.  Fruir 


Wald  des  Cesoiers  uud  der  Aussehussrätbe  bekanntzugeben :  Abge- 
geben wo!  den  71  Stimmzettel,  davon  waren  2  leer. 
Es  werden  gewählt  die  Herren : 

Central  Iuspector  R  e  i  b  e  r  mit  68,  Banratb  Schmarda 
mit  SS,  Banratb  Kessler  mit  8«,  SecreUr  Dr.  Hilseher  mit  67, 
Inspeetor  Weill  mit  66,  Ober-Revldent  v.  Pisebof  mit  66, 
Concipist  Dr.  Leipen  mit  «2  Stimmen.  (Lebhafter  Beifall.) 

Ich  begrüne  unsere  neuen  Aasachosamiticlieder  auf  das  Herz- 
lichste und  bitte  sie,  eben»o  treu  im  Dienste  unseres  Club  so  wirken 
wie  die  alten  und  schliesse  hiemit  die  beatige  Versammlung. 

Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer, 
I.  Schriftführer. 


Olableitnntj  für  das  Jahr  1902. 

Präsident:  Se.  Excellenz  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wi  1 1  e  k, 
k  n.  k.  Geheimer  Rath,  k.  k.  Eiaenbabnmiaister.  Vice- Prä- 
sidenten: (I.  Vice  Präsident)  August  Ritter  von  Loehr,  k.  k. 
Regiernngsrath,  Directions-Abtbsilungs-Vorstaud,  Central -Inspeetor 
der  k.  k  priv.  Kaiser  Ferdinands-NordbahD ;  Dr.  Alfred  Scheiber, 
Ober-Inspector.  Directionsleiter  der  k.  k  priv.  BHhm.  Commercial- 
bahnen;  Dr.  Franz  Liharzik,  k.  k.  SectionaCbef  im  k.  k.  Eisen- 
bahnministennra.  C  a  s  s  i  e  r:  Frans  S  c  Ii  m  a  rd  a,  k.  k.  Banratb, 
Ober  inspector  der  k.  k.  Ssterr.  Staatsbahnen  i.  P.  Schrift- 
führer: Carl  Spitzer  (I.  Schriftführer),  Ober-Ingenieur,  und 
Berthold  Kriser  (II  Schriftführer),  Ingenieur  der  k.  k.  priv. 
Kaiwr  Ferdinands- Nordbahn.  Rechnungsführer:  Carl  A.Ritter, 
Adjonct  der  priv.  österr.-ungar.  Staats-Eisenbahn-GeMellschaft.  A  n  s- 
sehnasräthe:  Moria  Brüll,  Ober-Inspecior  der  k.  k.  priv.  Csterr. 
Nordweetbahn ;  Dr.  Max  Freiherr  von  Bnaebinann,  k.  k. 
Ministerialrath  im  Eisenbalmmimst-crinni;  Josef  Fleischner,  ober- 
Olfirial  der  k.  k  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn ;  Dr.  Franz 
nilseh  er,  Secretar  und  Bnreau-Votstaud  Stellvertreter  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ;  Hugo  K  o  e  s  1 1  e  r,  k.  k.  ßaurath 
im  k.  k.  Eisenbahnministerium;  Zdeoko  Küttig,  k.  k.  Regiernngs- 
rath, Hetriebs-Director  der  k.  k  priv.  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  ; 
Dr.  Victor  Leipen,  Bahuconclpist  der  k.  k.  Baterr.  Staatb ahnen  ; 
Arthur  Mayer,  kaiserl.  Rath,  Verwaltuugursth  der  Neuen  Wiener 
Tramway-Gesellschaft :  Adalbert  Paner,  Ober  Inspeetor  der  k.  k. 
fcaerr.  Staatsbahnen;  Kndolf  Ritter  von  Fisch  of,  Ober  Revident, 
Vorstand  Stellvertreter  der  priv.  n»terr.-nng*r.  Staat»- Kiseabahn-Gesell- 
sebaft ;  Victor  K  e  i  b  e  r,  Central  In»p>ctor  und  Chef  der  Buchhal- 
tung der  priv.  dsterr.-nng.  Sta.u-Kisenbahn-Oesellschalt;  Eduard 
Seh  iler.  Inspeetor  der  k.  k.  priv.  SUdbabn-Gesellschaft;  Dr.  Hein- 
rich Schlesinger,  k.  k.  Ministeriel-Viee-Secretär  im  Eisen- 
babnmlnisterinm  ;  Eduard  8  e  1 1  n  e  r,  Inspeetor,  Vorstand  der  Wieoer 
Werkstättc  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahuen ;  Dr.  Carl  Sucbofsky. 
Concipist  der  k.  k.  oiterr.  Slaatababnen  im  Kitenbabnministerium  ; 
Eduard  U  I  m  a  n  n,  Inspeetor  der  k.  k.  priv.  Slldbabn-Gesellscbaft ; 
Sigismund  Weill,  Inspeetor  der  k.  k.  priv.  «sterr.  Nordwestbahn. 


Das  gefertigte  Cumit*  beehrt  sich  znr  gefälligen  Kenntnis  zu 
bringen,  dass  am 

Dienstag,  den  15.  April  1902,  um  7  Uhr  abends 

ein 

Laternen- Abend : 

„Eine  Glocknerbeeteignng  nnd  Anderes",  Vorfflbmng  von  Bildern 
durch  Herrn  C.  Beoiich,  stattfindet. 

Nebst  den  giltigen  Saisonkarten  sind  Karten  für  Mitglieder 
oder  deren  Angehörige  ä  1  Krone  per  Person  nnd  Gsstkarteu 
ii  2  Kronen  per  Person  im  Secretariat  in  beschränkter  Anzahl  er- 
hältlich. 

Das  Exeurslons-  nnd  Geselligkeit»  ComlW. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Die  k.  k.  StaaUbahndirection  Wien  bringt  zum  Zwecke  der 
Einholung  von  Angeboten  die  Unterbauarbeiten  fUr  da*  zweite  Ge- 
leise Ziersdorf-Sigmundsherberg  der  Linie  Wien-Kger  im  Gesamalt- 
betrete  von  I.86ä44ä  Kronen  nach  Einheitspreisen  im  Olfertwege  znr 
Ausschreibung. 

Die  Offerintellnng  kann  auf  die  gesammte  in  3  Lose  getheilte 
Sticcke  oder  anf  einzelne  Lose  erfolgen. 

Der  Einreichungstermin  für  die  Angebote  ist  der  8.  April  1902, 
1-2  Uhr  Mittag». 

Die  bezüglichen  Behelfe  und  näheren  Bedingnisse  liegen  bei 
der  Abtheilung  3  der  k.  k.  Staatabahndirection  zur  Einsicht  auf. 


on  veraarwprtliati  Luxe*  von  II  Spiaa  *  Co 

UllaeW  w>«.  V.  Besirt,  BtraaiaefiaaaM  Nr.  1«. 
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UM  PEN 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

OibbI'  nnd    Haulif  hläofhf 

Röhret*  aller  Art. 


.  ! 


AAGEN 

hinIh,  verbesserter  Conetractlenea. 

Dccimal-  nnd  LaDtowicbts-Bröcteiw  aajen 

Hl  B«U  Od  II— i  flu  lUndilt-,  Vnkahn-,  >»brLk»- 
cmd  HlMltklJWMk*. 

Conmsniilt  Gesellschaft  für  Pinn-  u<  Ma.chiiei-FalntatioL 


W.  G ARVENS,  Wien  {I: 


Wull  n  schösse  14. 
ScbwArsenbergvtraoM 


Kataloge  gratis  and  frmoo. 


JULIUS  PINTSCH  ä 

Gasmesser-.  Gasapparaten-  nnd 
Maschinenfatjrit  = 


IV.  S<hleifmnhlir»>»e  1. 

Gasbeleuchtung;  Einrichtungen 
f.  Eilenbahnen,  Locomotiven  etc. 

Bäevecbtieueliltuif  mllteü;  comprtmirttm  Oeifu. 

Oelsas-  und  Compresiions  Anlajcon 


0.  A.  Wayss  &  €©. 

Botocbau-Untcrnohmung 

Wien,  I..  WiilllK'hiritvc  11 
OHAZ  LINZ.  PBAO. 

Iehal.gr  ui<!innr  k.  k  0*l«rt.  I'm.r  t.-  WajTM'afkr  llf  Inaranttror  llan 

ntl  UalrnkelaractaJafiia. 


idlnl«  Flrai  Im  Urin«  Run  Uta,  r>raJ«i»uir>rfaa»Mr.  (istatktfn.  | 
■ta.rhlii   F.iarlrhluitjcaa,  kllrl?«t#  Hasi*ll 


Felis  Blaziiek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbabnansrüstüngs  Gegenstände 

Feuerfest«  Caasen,  BülettenkSstcn,  Plomblnangen,  Decouplr- 

zangen,  Oberbaowerkzeuge  ete. 
Lieferant  der  k.  L  österr.  Staat »bahnen,  der  meiaten  otterr.  Pri  vatbahoeo. 

tfett-AuMU«ttung  Paria  lltUO :  UoWnit  Melanie. 


Rudolf  &\iijriisl  llosl 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

■kT  BjMdalltU:  "«KS 

Geodätische  Präcisions-InstrnmeDtB 

Theodolite,  Tachyineter,  Universal-  n.  Nivellir- 
Inatrumeate,  alle  foratl.  und  bergbaul.  Ver- 
messungv  Instrumente  ete.  ete.,  sowie  alle  Auf- 
nahnageräthe  and  Requlaiten. 
Inslruineute  auch  au»  M  a  g  n  a  1  i  n  m. 
Ithatrirtc  Kataloge  auf  Verlangen gratii  u.  frantn. 


JOHANIT  pOlz 

Tapezierer    und  Dicoratiur 

Wien,  VII.  Zleglergasee  33 

aeit  42  Jahren  Lieferant  der  Kaiserin  Kllsabeth.Babn,  beirr, 
der  L .  k.  öaterr.  Ktantabaanen, 
übernimmt  und  verfertigt  all«  Gaumigen 

Elnrlohtaags-Gegenstände  flr  Bureaux,  Prlvatwobaungea,  Elsenbabe- 
Salon-Wagen  und  Wartesale 

sowie  alle  Decorationen  und  in  dieaes  Fach  einschlagende  Arbeiten. 

DnirotcAnfra  a  Fräulein,  26  Jahre  alt,  katholise.li, 
O Oll  ala'aiiil  0£.  Waise,  mit  4000  Vermögen  and 
sonstigen  Werthen  gleicher  Hohe,  nebst  Ausstattung,  würde  am 
liebsten  einen  Bahnbeamten  in  der  CnnfMiotf  Prags  heiraten. 

Anträge  erbeten  unter  ,.K.  M.  587",  Prag,  poste  realante. 

MascblnoDfabiik  Andrltz 

Aktiengesellsebafi. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hutten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerziello  Diroction:  WIEN  I.,  Kolilinarkt  1. 


Liman  &  Petzold 


WIEN 

Matthausgasse  Nr.  8. 


fahrräder  nnd 
Draisiüen 

System 

Sternberg 


sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart.  ^= 

msKs» 
Praktische 

Neuheiten 


Oli-rlimi- 
-<  i  ;u  In  n 

und 

WerkieigfD. 


Kim-ichlung  von  i   Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek-  1 
trische  Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich.  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  rltklrMier  BttiarftartiM  für  Stark-  und  Schwachstrom. 
Die  p.  t.  Herren  Bahabeaariei  genleaaen  ermiselgte  Preise. 


03IRAUEB     -  -  - 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

Wien  -  M  k  h  t  -  OK  r-iu. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wassorstationcn,  Pulsometcr,  Injektoren,  Condenstöpfe. 
Wasseratm-hfider,  StralilappaniU»,  Rippenlieizkiirper. 

Ccntnil-Bmrau :  Wien,  VIII.  PiaristeiigaHse  88. 


i;i[iiiuinuiuiiinniMiitiiriiniinniniiiiniitiriiiitiitiiTtimtii>i[iiriiiiiiiiiiiiiii!i<iii!fiiijiiiiiiiiiiiiiiitriiiiiiii: 


Luobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CQ. 

Eisen£iesserei  u.  MasckiiaeDfabril:s-Actiea-ße-sell&€ban 

Lcobet-adorf  bei  Wien. 

Fabricatlon  von 

Hartgnssrädern  und  

=  Hartgusskreuzungeu 

au«  Kjte -laliaatori&l  nach  ■nertkiiilKh.'iii  Seiten  fOr  da» 
geiaunmleu  EUsnbahnbedert,  Indumria  uud  Kleinbahnen. 

Special  Abtheilungen  iQr  Turbinenbau,  Papier- 
fabriks   nnd  Holzschleiferei  Anlagen 

frrntr  far 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkl einerungsmaschtnen. 

Würmomoloren  .,1'alrnt  Diosel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TrnnamlBMloiieii  aller  Nyatfem«-. 

ABTHEICUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftüb  ertragungs- Anlag  en 

in  laMrh-,  Dreh-  und  W  <>rli«rl>tr<im. 


,IIINnillllUIIIMIIIHmUIMIIIIIIlllUilllllllllNIIIIIIIUUIIJIIllllllllUIUIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIUIIIIIIIlllllllllllllllll7. 


R 


ohmetalle,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager- 
Weissmetalle  und  ComposltioDS  Lager 

metalle  ■ 


Iii  eriirob*«o  TfirxQgllcuen  LrtfiraDgw  offertn  Lil;ig»t 

k.  U»M«Ull»ura  Lirftrut 

»IIA  Iii 
•ter«  A»«»fi»»"tr.  IS  — IT 


Jacob  Neurath,;.;. 


5? 


DER  CONDUCTEUR" 


Offlciellea  CourBbuch  der  österr.-ungar.  EisenbaLLC-L 

mrmchmtttt  Jtfmaf  (ni  Jahrr. 
Atoderuiiffen,  wcldif  ff*l»eb«a  d«a  Ki*ou«uun||it*raliw.|  dar 
lieft«  eimri'l'ti   erKbetiien  alt  NswMiOg*  und  werden  ilets  P,  T,  H*rm 
AltoooDuttn  gratis  and  franno  ■  ael'KaUaYef  I.  —  Die  Tbeiio:  Oe«Hrni<h. 
Ungarn,  Au*Ian<i  lind  eimeln  l<Huar.  —  I'ranaoseratiücu-tirbahr  fax  das 

gUH  «fahr  ld  K  (alt  f/aoeo  l'oatvirfceudtuif  >. 
KluelM  Hart«  1  K  20  I  Hit  frann,  l'MtrMeaadiu  I  K  U  b  -  Kielt* 
Ata«abe  alt  InlladiJ'beii  Kabri»IIü*u  l'reii  (M  k,  ?raie«  per  rMtiOa. 

PRÄNUMERATIONEN 

welcbs  *n  jedem  beliebig*»  Tage  brtgtnnea  kOnsf-n,  Je  loch  Dar  traoi« 
jaürtg  ugenoannea  waidan,  rrallte  f*r  r*a>iLaa*#i»*M£,  da  Kacbuafema* 
b>D(taagei.  d«a  lietu*?  ««»entheb  ranbeitfum, 

Dia  Verlaysaandluay  R.  v.  WALDHEIM  la  Wien, 

VII.  Stldrncuu  ». 

•£*  iafSiMlaa  =  I.  Si«i>lrnilruui  IC. 
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Christ.  F.  Schweickhart 


Nr.  IN»». 


WIEN. 


Telffk« 

Nr.  ISS33. 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschatt 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gegründet  1831. 

aUachlinmaaa:  Alle  Erzeugnisse  de«  „»UgMueJoeja  Haachinea- 
baue** 
Hebseug«  and  Krahne, 
n        '   l'l"!  DrahUüften-MaaehLiiftn, 
GO\nQniG     Qr  Hrdrauliacbe  NietouaebinaL 
U  U  UUÜUIlU  llUi  WaaaertUtiunj  EinrichtUDS^a, 

Drehscheiben  u  Schiebebühnen  etc.  etc. 

___  ,  E  isenbahn- n.Tr&mway- Waggons, 

WaggOn Dali:  Draisinen,  Schneepflug*  etc.  etc. 


Uniformirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WlWf,  1  V.  Uta.,  Favoritetutraaae  JV'r.  »8. 

Credit-E  rtheil  nag 
für  •!!.'  H.'rrrn  V  k  i.  t  t  1'nvju-läaeiibahBbeaflltefl.  Pn>s|»«»:i«  ufrden 
auf  Wunsch  friuico  tugtitM.'udt>l. 


Kic-nlliuin,  ll«raaaRml>e  notl  Vorlag  det  Club 
uaterr.  htMiiliikii  ISeumtcu. 


[»ruck  von  H.  Spiea  a  Co.  % 
Wie»,  V.  Ucuik,  »miwaicuK  Kr- 


3d  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn  -Zeitunä 


Redaction  und  Adrniivitt/ation  i 

WULM,  1.  K*ch«nb»cb«aaa  11. 
Tal 9p ho«  Nr.  MA. 
rwUptmiMa-  Conto  d«r  Admlni- 

■miiiM   Nr.  soe.iu 

FoataparcttaM- £oato  dae  Club: 
Mr.  at0.6>B. 
aaatlrAaaj  wcrdaa  n*tü  drm  rocn  B*> 
dartiojia-Comitfl  faatf  aaauta*.  Tarif» 

boaort.rt. 
Btaaaacrlpta   wartirn  nlofai  inrOnk. 
  ■Hill 


ORGAN 

dar 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monate». 


Abonnement  i*l.  Postvertamfcwg 

U  Ofatarralcb-lii^arii : 
Oanmjihri«  K .  10   Halbj »hnir  K  I. 

Nr  du  l'rictrrka  Ketek: 
«iwrjiV!»  Mk.  11.  Halbjährig  Mk.  I. 

Im  Uliriirrn  AttalakaV: 
Uaujthm  Fr  M.  HrJbjlhrl«  r*r.  10. 
H*r<sjraatWla  für  das  Ilat-fabandal : 
Spiplh»Krn  t  Sebarlek  I»  Win. 
Eliielo»  lammen  M  BaUtr. 

Offana  Baolaraailoaitu  porto'rat 


N«  11. 


Wien,  den  10.  April  1902. 


LXV.  Jahr^anjf. 


Zahlungs-Bedlngungen  laut  Uefcerelnkommen. 
Für  Staati   und  Privat  Bahnbeamte  : 


J  Empfehlenswerteste  direote  Erzeugung«-  und  Boxn^qaelle  ist  die 

2  U  n  i  f  o  r  m  ie  r  u  ng  8  I  n  ■  1 1 1 1  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 
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-•"  '-'i,  .'s  Ii  UiUk. 


„Zar  Verdlonatmedalll«" 
Wien,  VII     BnrggaM«  Hr.  33. 

'■'J'»jiJ,:  IV!',- 


TelephCD  Nr.  39*6. 
r»4i  <  iririi»  %mm. 


JOHANN  FOL/, 

Tapezierer    und  Decorateur 

Wim,  VII.  Zleglergtiae  33 
seit   42  Jahren   Lieferant  der  kalnrrin  Elisabeth-Bahn,  bezw. 
der  k.  k.  iiHterr.  Staatshiihnen, 

pbirrr.imrot  und  T«rfeitUjrt  »IM  GaMWMtea 

Eiarlchtunge-Geoenstände  für  Bureaix,  Prlvatwoaonngea,  Eiteabahn- 
Salon-Wagen  und  Wartealle 

sowie  alle  Dekorationen  nnd  in  diene.«  Fach  einarhlftgcnde  Arbeiten. 


r'riiniliri  mit  Eliren-Dipl-na,  Wold.  nrdaUlle,  etc.  <«r. 

ßlQa»  WIIN.M 
Atelier    »K^'fJ"  a>  Alierslraae  27. 

Specialit&t:  Porträts  a  la  Reisbrandt,  Erhabene  Bilder  (Relief)- 
(aal***  Für  die  Herren  Eiseubahnbeamten  !Ä»V,  Rabatt.  ~^e] 


Stlrtuben-  und  Sc«mle(leiairentibriks  Ac[lenpselliekiH 

Bmillier  4  Co.  u,  Ä.  Urban  &  Söhne 

Central-Barean,  Caaaa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenitraate  18 
g£  Erzeugung  von  Schrauben,  Muttern,  Nieten  u.  Schmiedewaren  etc. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlrpktn 

Nr.  IsKB. 


Tflapkan 

\r. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Lieferungs  -  Cautionen 


Ar  BU«»>  .hnlif foniffrB  bmullt  in  ou  «Untem  BorfioKUDtfcn 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.  Q 

Wien.  IV.  Teehalkeritraai»  5. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

\y  im.  I..  (•rtreirirmnrkt  8 

Irafart  rUetrakrt,  Uklblar-kr.  Suanlal.  RlrliilaaarD,  Zmlblarkr.  alla  (Uttiinfn 
•tnllku  Maekt.  ».I.  rrrilaklt  W>ll»u»l*<ke.  «rrxmkini  l'rali.  Srkwarc- 
rwd  Waluklarkr  dl.an*  Blrrbaaam  mm  billbj.tan  l'raiaao 
l.lafarant  .aractiiadaa.r  ö.larr. -Ungar.  KI*va)b«rtfj.Verwa.ltara]rafi. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  .ic» 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantlnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindnng  nach  Albanten,  Orie- 
ohenland,  Tneaeallen,  Syrien.  <tcm  Schwarzen 
Meere  etc. 

Eildanpfer  nach  Cattaro.  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  dar 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien.  I.  Freisingergasse  4. 


RUDOLF  SCHMIDT&C- 

Special-Artikel : 

Fellen  aas  Prima  TlegelguaaatabJ,  ===== 

f  EILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 

taaaaaaaaaaMNraaVMaflL -  V  A  A\ T\*A*l\\'A  A'.^Sl -\ 4  ^  •  a'* 

Praclsiona-Fellen  feluatar  Qualltat,  

Werkzcugatahl  In  unübertroffener  Qualltat,   

Bobweiasatahl.  —   

Stelnbobrcr  Stahl. —   

1 

Ha.  WIEN.X.Himbcpqerstp.181 

  I*iil«-iit-ltlitliredf>r-llilmtu<>r.   

Aufhauen  abgenützter  Fellen  aach  neu  rm  Abonnement  aystem.  wo- 
bei der  Bestand  erhalte«  bleibt  and  Neuanaohaffangen  fortfallen. 

Google 


@berbauscblis$el  ^ecfar 

FurßämNiche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  u.  Muttern 
isfjun_dieaer_eJneS^üs3el  erforderlich. 

«AZE^  «esellschatts-  Reisen 
Dieb  den 
Erholnngs-  und  Vergnügungs-Stationen 

TOB 

Oroiibritannien  nnd  Irland  nnd  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  nnd  Belgien, 
Duuphine  nnd  Nnvoyen  etc.  etc. 

GclZ 6"  Fönrer  (to  Dn"onn)  erwarten  die  wichtigsten 
■   Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Well 


Programme  gratia  und  frasoo. 

HENRY  GAZE  &  SONS  I  ^Q^en  ^tort*  8trMt 

1 150,  Piooadllly. 
London.  |  32,  Westbourne  Orovt. 

\\  II  N    I.  Mchottearlng  3. 

München  t  Promenade |>latz  5. 

Lnccrne:  7,  Alpen-im««*-. 

Karlsbad:  All«  »i«»i>  Maus  „Kölner  Adler". 

Marlenbad:  Sttnsl  A  Stern  (gegenüber  Kreaibraaaea). 

Kranzen<thad :  Carl  Hlodrmiann  A  Co. 

KiUn:  Momklo.iter. 

■■-  Filialen  in  allen  Städten.  ■  ...  ■ 


Einrichtung  von:   Elektrischen  Beleuchtung» -Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  eltktriteher  Bc.hrf.artiktl  für  Stark-  und  SchwodHOrotH. 
Die  p.  t.  Herren  Bahnheamtei  genlrasen  eramilnte  Preise, 


Aufzüge  u.  Krahne' 

Wien,  X.  Erlachplatz  4 
Budapest,  VI.  Davidgaase  2 


an«  dar  (B  *  k. 

Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 

A.  Freissler 

Ingenieur 

*f  Ä  "  1^u"'J^'^M<*  »i«  dar  El»««««  allar  Atta»  ,  n  Aar 

Ui.-erban.er,  Baliiki.fr, 

■öd  r  ' 


«tireu  und  Kraka*  nach  »iaaner  baaihrwr  CoaatrBCtloa  fir  „ 
ZurUrfibfli»,  Braurreiea  und  Breaarrrlro,  U»lrU  au 


1'rltalhaaMT. 


Prelaoourant  aTalta  nnd  rranoo. 


Hftte]     WH»,  mii  i 

Hammerand 

l.lfl  aad  tltatr.  Monata- 
Llrhi  Arraniremonu 

Tran«enul-<}uartier<>  für  die 

H«m  k.  ■  k.  ORIcUrt. 


des  lluiiinirranil 

VIII.  Flortanlgaaae  8 
Weian  la  Klattbea  a.d  Lehmden,  freie 
Znatellaaf  '»  "»•nun  Wt|w.  Tiroler. 
Kälterer.  «•!••  urnl  r.ih.  Hai  Abaabaea 

'■•  10  Litern  tob  K"  1  —  aar  I.lter  aofar. 
•  airaal.lli  Oaalrrrairhrr  u  I  aa-arweaar 
K«itommirti»  PlaicheuwaiBKellaral- 


C.  F.  Wischeropp  <S  Co. 

Wir»  IX.  Waucaw«  7.  M'io, 

SnialroiieD  *"*    "!£L«;:     "'d  INS 


•   


Morgan  m 

Pal  Tlearrl 


.»rnhrl 


»arniaarbine»  lileeaeral. 
TfUit«  Mar  kl 

Ifaa  verlangt-  Pralalfatata 


LIltlAN  &  PETZOLD 

Wlf»,  III.  Maltbiamtguaae  h. 

Neuheiten  Ton  uerTorragender  Bedeutung  für  den  Bahaoberban  nnil 
für  Babnerhaltnng,  wie  i.  B.  Schienenbohrui.paxate,  tiaxbire  Kalt- 
'»gen,  üleiahebewindeu.  Scbwellenbohnnitcbinen  n.  ». 


HlfTTBE  &  SCHRANTZ 


Kkl.  prl». 

-Fihnk  ni  PfffinV-Justalt 


k.  a  .  k,  Hof-  an 

Sekunt-,  Prillreweae-  ui  Gi 

WIEN.  «tarlahilf,  Win.lmnh!*  aaa«,  Kr.  IS  aad  lg 
empfiehlt  »ieh  xnr  Lieferung  Tun  allen  Arten  Elsen-  nnd 
Messlngdraht-Geweben  nnd  Geflechten  fbr  das  Einen- 
bohnweien,  als:  Asohenkasten.  Ranchkastengitter  nnd 
Verdlchtungagewebe;  ausser  Je  m  Fenstsr-  und  Ober- 
lichtern -  Schutzgittern,  patantlrt  geprasaten  Wurf- 
gittern  fnr  Barg-,  Kohlen-  nnd  Hltttenwerke,  tlberbanpt  fnr 
alle  Montanzwecke  als  beeonden  Tortheilbaft  empfcblenawerta, 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Eisen-,  Kupfer-! 
Zluk-,  Hessing-  und  Stahlbleohen 

tu  91  »h-  and  Sortlr- VprtichtunK'D,  Drahtaollaa  and  allen  la  dintea  fach  ata 
•ebJaclgaa  Artlkeüi  In  torit{l!cb(ter  Oialltll  tu  den  »Hilf tian  rrtliaa 

y.ttt'k-rm  .«.<■»....  IV«iara».ra«i.  ,«»!>  YfUm,,*  trw  ~U  fl't 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN.  IV.  2.  Starheinberggasse  Nr.  34. 

Atelier  fir  nututnutitr.» 

eaartadai  In  Jabra  II7J. 
srrc  ULITlTIX:  Taeadalite,  Mvelllr  laairaaeat*.  ItaatlMar 
rianiarter.  Wlak(ltaie»l.  \i  Inkeliraa»  la.  V'rlllr-  ata 
Heaalallen,  AntstWkitaa*.  Mahl-  a.d  UlaraaeiaklaaVt. 
f'radalona-Kiela-  and  Latm«aolnlbaaJana«ri  Jadar  An. 
SaST  Prelaroaraatp  arraila.  -aasj 


Firma  gagründat  1BBL. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


uliabair  : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  Tm,  Riomcr^asso  13. 

Telephon  Hr.  äJW.  Tal.-Adr.:  Paaatnelar. 


JaloDiiiii  (*miäuxssz:  Holz-Bouleam 

Sabartaadaakaa  f»r  G.»»fh.k»aM-r,  KVullbalkra  ran  Mali 
uad  BuhlMorb,  8oaMH|.UcKni  fttr  llalaon»  liaarDIba  ala 
Uaataaaalu,   Trllla«*a,   KniiaaBiaaraa   aua   Walch-  ana 

KlcbaahuU,  laafan  dla  faerik  a-oa 

Johann  Srhuberth  ""*»"«»•.  >«hub»riiir*«w 

«...  N  ■  Irrl»^. 

"  ,on<    Pat.rilaaalraax  Sr  S. 


llUHallUt 

WIEN. 
VIII/ 1  Langegasse  Nr.  L   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Maskat*  1  slaJl  Mrderlar» 

Uniformen,  Uniform  Borten.  Feine  Herren  Garderobe 
Sportkleider. 

»aar  >-r.  ..li.t,-  ...„.,„>  /,,il,l„nu.l,r.tingnlMMm  /rann,  -aaaj 


K.u.  k.a.  priv.  u.  laadb.  Fabriken  djgg  masuv  gebogener  HoizarbeHen. 

Oebrüder  Thonet 

WIEN.  Stcfansplatz.  BUDAPEST  WaiUnergasee  11. 

BRUNN,  Thonethof.    PRAG.  Ubatgasse.  GRAZ,  Thonethof. 


(M  al«aaa  Vckaufahtaiar  la  Aualaad«) 
era|.fehloa  ll.ra  aar  aratcUaUgan  Kriamratua  ia  M.:b^li>,  Harlata  un.l  an  Jaran 
^rrialiaten  rrali.  und  'rank* 


Sportartikela. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N*  11. 


Wien,  den  10.  April  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


I  X  HALT: 


Laterneuabend-AnEeige.  Zur  Erwerbaberteaernng  der  Eisenbahnen.  Von  Dr.  Jo«ef  Patt  an  Ueber  da 

iiDnci(tiii(?eB  der  Vollbahnen.  Von  Jng.  J.   Hochwald.  -  Chronik:  Anicaraaioni  Generali.  Tran*,.  

k.  k.  onterr.  SimUsbabnen  in  Febrnar  190».  Stand  der  Eiaenbahnbanten  in  Oesterreich  Ende  Jaoner  1909.  Die  Unfälle  aof 
den  öBUrreiihis^eu  Eisen bahnen  im  Jauner  190».  Der  VerkehrerllcJcgang  im  Deatachen  Reiche.  Die  Unfälle  anf  .Im  preiunlochen 
Staaubahnen.  Berlin- Neapel-Expreeacng.  Die  Bcrfrwerkübaliije.n  in  Oesterreich.  Die  höchste  Bergbahn  der  Welt.  — 
Literatur:  KUnmMer-Harkenpyrtem  and  Tarifreform.  Da*  nDgari*che  Handetni?Rseu.  I'cber<i<-l)t..karte  der  Verwaltmie»- 
der  kgl.  pmsa.  EiMobahn-Directioaen.  „Die  Wage."  Annaleo  de«  Deutschen  Reiche».  —  Clnbnacbriebten: 
•  die 


Bericht  aber 


ClabTenanmlang  am  1.  April  1902.  Ausgeschiedene,  mit  Tod  abgegangene  and  neu  beigetretene  Mitglieder 


Laternenabend:  Dienstag,  den  15.  April  1902, 

7  Uhr  abends. 

Laternenabend:  Dienstag,  den  22.  April  1902, 
7  Uhr  abends. 

(Vergl.  auch  Clubnachrichten,  Seit«  136.) 

Zur  Erwerbsbegteueruug  der  Eisenbahnen. 

Von  Dr.  Jonef  Fatxaa. 

Nach  den  bekannten,  in  den  Steuerprocesaen  der 
Eisenbahnen  gefällten  Erkenntnissen  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes  vom  4.  Juli  1901  bilden  die  ßesteoerungs- 
>H  und  läge  bei  den  Actlengesellschaften  die  bilanzmäßigen 
Ueberschüsse,  insoweit  sie  den  Reinertrag  der  Unter- 
nehmung oder  den  „objectiven"  Ertrag,  nämlich  das  Ge- 
schäftaergebnis  der  Unternehmung,  als  einer  von  der 
sonstigen  Gebarung  des  Unternehmers  losgelösten  wirt- 
schaftlichen Tbätigkeit  desselben,  zum  Aasdrucke  bringen. 

Hiebei  bat  die  gesetzliche  Anordnung,  dass  die 
Reinerträge  aus  Grund-  und  Gebäudesteuerobjecten  in 
demjenigen  Betrage,  in  welchem  sie  der  Bemessung  der 
Grund-  und  Gebäudesteuer  zugrunde  liegen,  ans  der  Be- 
steuerungsgrundlage auszuscheiden  sind,  eine  verschiedene 
Nutzanwendung  hinsichtlich  der  Realsteuern  einerseits  und 
des  Gebürenäquivalents  andererseits  gefunden. 

Die  Finanzverwaltung  wollte  diesen  beiden  Kate- 
gorie» von  Abgaben  die  Abrechenbarkeit  von  derSteuer- 
grnndlage  gleichmassig  aus  dem  Grunde  aberkennen,  weil 
sie  Ertragstheile  betreffen,  welche  vermöge  der  citierten 
gesetzlichen  Anordnung  angeblich  ohnedies  schon  zur  Gänze 
aus  der  Besteuerungsgrundlage  ausgeschieden  werden,  und 
der  Verwaltungsgerichtshof  hat  sich  dieser  Anschauung  in 
Ansehung  der  Realsteuern  angeschlossen.  Dagegen  hat  er 
bezüglich  des  Geburenaquivalents  im  Hinblicke  auf  das 
gesetzlich  fixierte  Ausmaass  des  Betrages,  in  welchem 
die   Reinerträge  aus  Grund-  und  Gebaudestenerobjecten 


ausgeschieden  weiden  dürfen,  eine  Unterscheidung  ge- 
macht. Mit  diesem  Betrage  könne  jener  Ertrag,  welchen 
die  Liegenschaften  jederzeit  und  auch  im  Erwerbsbetriebe 
einer  Eisenbahnunternehmung  liefern,  nicht  begrenzt  und 
erschöpft  sein.  Zeuge  dessen  die  Vermögensbewertung 
der  Liegenschaften  bei  der  Bemessung  des  Geburen- 
aquivalents, welche  einem  anderen  viel  höhe  ren  Ertrags- 
maasstabe als  jenem  für  die  Grund-  und  Gebäudesteuer 
entspricht  (vergl.  „Gebürenäquivalent  und  Erwerbsteuer" 
in  Nr.  17  der  «Oesterreichischen  Eisenbahnzeitung"  ex 
1901).  Uebersteigt  nun  infolge  besonderer  Verwendung 
der  Liegenschaften  für  specielle  Zwecke  einer  Erwerbs- 
unternehmnng  der  Ertrag  dieser  Realitäten  den,  der  Be- 
messung der  Grund-  und  Gebäudesteuer  zugrunde  liegenden 
und  aus  der  Grundlage  der  Erwerbsteuerbemessung  aus- 
geschiedenen Catastralreinertrag  der  Grundstücke  oder 
Hauszinsertrag  der  Gebäude  (mit  Ausschluss  der  gesetz- 
lichen Erhaltungspercente),  so  verbleibt  dieser  Mehrertrag 
allerdings  in  der  Besteuerungsgrundlage  für  die  Erwerbs- 
bestenerung  und  eben  deshalb  muss  auch  der  diesen 
Mehrertrag  treffende  Theilbetrag  des  Gebüren- 
äqnivalents  als  eben  diesen  Ertrag  schmälernde  Auslage 
anerkannt  werden.  Der  Verwaltungsgerichtshof  gelangt 
sohin  zu  dem  Ergebnisse,  dass  das  Gebürenäquivalent 
in  einem  zu  ermittelnden,  bestimmten  (oder  bei  der 
Schwierigkeit  der  Ermittlung  eigentlich  recht  unbe- 
stimmten) Verhältnisse  eine  bei  der  Erwei  bsteuerberoessnng 
anrechenbare  Ausgabe  sei.  Hieraus  hat  die  Finanz- 
verwaltung, obwohl  einer  ihrer  hervorragendsten  Vertreter 
die  Nichtanrechenbarkeit  des  Gebflrenäquivaleuts  gelegent- 
lich als  „theoretisch  unanfechtbar"  bezeichnet  hatte,  mit 
anerkennenswerter  Erfassung  der  Sachlage  den  Schluss 
gezogen,  in  einem  Nachtrage  zur  Vollzugsvorschrift  das 
Gebürenäquivalent  zur  Gänze  freizugeben. 

Was  die  Realsteuern  anlangt,  reflectiert  der  Ge- 
richtshof auf  den  in  der  Erwerbsteuei-  Grundlage  ver- 
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bleibenden  Mehrertrag  nicht  und  erklärt  es  blos  als  gegen 
jede  rationelle  Steuerveranlagung  verstossend.  den  durch 
die  Realstenern  bereits  getroffenen  Realitütenertrag  in 
die  ErwerbsteuerGrundlage':  nicht  einzubeziehen,  dem- 
ungeachtet  aber  die  diesen  Ertrag  schmälernden  Steuer- 
giebigkeiten  bei  der  Besteuerung  des  Übrigen  Ertrages 
berücksichtigen  und  mit  ihnen  diesen  anderen  Rein- 
ertrag belasten  zu  wollen.  Die  „rationelle-  Steuer- 
veranlagung dient  hier  zur  Correctur  der  gesetz- 
lichen Veranlagung,  denn  im  Gesetze  selbst  wird  blos 
die  Ausscheidung  des  Realitäten-Reinertrages  schlechthin 
angeordnet,  und  zwar  wie  der  Gerichtshot  anerkennt, 
nicht  in  der  Form  der  systematischen  Ausscheidung  einer 
Ertragsquelle  überhaupt,  sondern  in  genauer  Ueberein- 
stimmung  mit  der  Grundlage  der  Realbesteuerung,  d.  i. 
in  einem  ziffermäasig  bestimmten  Pauschal  betrage. 
Nirgendwo  steht,  dass  dieser  Betrag  um  die  Realsteuern 
zu  kürzen  oder  dass  diese  auf  der  anderen  Seite  den 
bilanzmäßigen  Ueberschüssen  hinzuzurechnen  wären.  In 
den  Gegenschriften  des  Finanzministeriums  war  darauf 
hingewiesen,  dass  ein  Reinertrag  nach  den  Grundsätzen 
der  Ertragssteuer  auch  die  hievon  zu  leistenden  Steuern 
umfasse;  aber  gerade  deshalb  muss  die  gesetzlich  nor- 
mierte Ausscheidung  des  Realitäten-Reinertrages  auch  die 
Ausscheidung  der  Realsteuern  involvieren,  zumal  alle 
übrigen,  für  die  Erhaltung  und  Amortisation  der  Reali- 
täten dienenden  Kosten  als  anrechenbare  Auslagen  aner- 
kannt werden.  Die  Absicht  des  Gesetzes  geht  dahin,  den 
Realitäten-Reinertrag  nioht  mit  einer  doppelten  Ertrags - 
Steuer  (Realsteuer  und  Erwerbsteuer)  zu  belasten.  Mit 
dieser  Absicht  steht  es  nicht  im  Einklänge,  wenn  eine 
im  Realitäten-Reinertrage  inbegriffene  Grösse  doch  in 
die  Erwerbstener-Grnndlage  einbezogen  wird. 

Allein  selbRt  wenn  man  sich  auf  den,  wie  gezeigt, 
nicht  ganz  gesetzlichen  Boden  des  Verwaltungsgerichts. 
hof-Erkenntnisses  stellt,  so  darf  man  doch  nicht  über- 
sehen, dass  der  zur  Ausscheidung  gelangende  Realitäten- 
Reinertrag  (der  Betrag,  in  welchem  die  Realitäten  der 
Bemessung  der  Grund-  und  Gebäudesteuer  zugrunde 
liegen)  blos  ein  Multiplum  der  staatlichen  Grand- 
und  Gebäudesteuer  bildet.  Die  Grundsteuer  beträgt  28-7% 
des  Katastralreinertrages ;  der  zur  Ausscheidung  ge- 
langende Katastraleiuertrag  beträgt  sohin  die  hundertfache 
staatliche  Grundsteuer,  dividiert  durch  227.  Die  Haus- 
zinssteuer beträgt  in  einigen  Orten  26*/:,%,  in  den  übrigen 
Orten  20%  des  Nettozinses;  der  zur  Ausscheidung  ge- 
langende Hauszinsertrag  beträgt  sohin  die  hundertfache 
staatliche  Hauszinssteuer,  dividiert  durch  26-V.j  bezw.  20. 
Nun  müssen  aber  die  Unternehmungen  ausser  der  staat- 
lichen Realsteuer  auch  Zuschläge  hievon  für  Zwecke  der 
Länder,  Bezirke  und  Gemeinden,  für  Erfordernisse  von 
Kirchen,  Schulen,  Strassen  u.  s.  w.  abstatten  und  auf 
diese  Zuschläge  ist  bei  der  Ermittlung  des  zur  Aus- 
scheidung kommenden  Realitäten-Erträgnisses  gar  keine 
Rücksicht  genommen.  Ks  fragt  sich  daher,  ob  diese  Zu- 
schläge hinsichtlich  ihrer  Anrechenbatkeit  mit  den  staat- 


lichen Realsteuergcbüren  in  einen  Topf  zu  werfen 
sind. 

In  dieser  Richtung  muss  zuvörderst  hervorgehoben 
werden,  dass  die  autonomen  Znschläge  nach  der  «in- 
stanten Praxis  des  Verwaltungsgerichtshofes  ihrem  Wesen 
nach  gegenüber  den  staatlichen  Steuern  als  vollkommen 
selbstständige,  eigenartige  Abgaben  anzusehen  sind.  So 
heisst  es  in  einem  Erkenntnisse  (Nr.  3407  der  Samm- 
lung): »Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  die  Gemeinde- 
umlagen als  Ausdruck  der  Besteuerung  für  Gemeinde- 
zwecke selbstständige,  für  sich  bestehende,  auf  ihre 
eigenen  rechtlichen  Bedingungen  gestellte  Abgaben  dar- 
stellen, welche  mit  den  staatlichen  Stenern,  als  der  Form 
der  Besteuerung  für  Staatszwecke,  keinen  anderen  Zu- 
sammenhang haben  als  den,  dass  sie  in  der  Form  eines 
Zuschlages  zu  den  letzteren  erhoben  werden  können" ; 
und  in  einem  andern  Erkenntnisse  (Nr.  2032  der  Samm- 
lung): »Es  muss  zur  Richtschnur  genommen  werden,  dass 
eine  Gemeindeumlage,  da  sie  sowohl  im  Rechtsgrunde 
der  Forderung  und  Leistung,  wie  nach  den  Subjecten 
der  einen  und  anderen,  von  den  staatlichen  Steuern  unter- 
schieden ist,  von  denselben  vielmehr  nur  den  Maasstab  der 
Vorschreibung  entlehnen  kann  und  auch  in  der  Regel  that- 
sächlich  entlehnt,  eine  selbstständige,  für  sich  bestehende, 
auf  ihre  eigenen  Bedingungen  gestellte  Besteuerung  bildet 
und  daher  nur  etwa  nach  der  Form  ihrer  Vorschreibung, 
keineswegs  aber  nach  ihrem  Wesen  als  ein  Zuschlag 
oder  Accessorium  jener  staatlichen  Steuer  bezeichnet 
werden  kann,  nach  deren  Percentsatz  sie  urogelegl 
ist.  Es  können  somit  auch  die  Schick- 
sale der  staatlichen  Steuer  nicht  ohne 
weiteres  und  unbedingt  für  die  nach  ihr 
bemessene  Umtagemaassgebendsein."  Das- 
selbe gilt  naturgemäss  von  den  Zuschlägen,  welche  von 
den  übrigen  autonomen  Verbünden  auf  Grund  der  Landes- 
und Bezirksordnungen,  der  Kirchen-,  Schul-  und  Strassen- 
Concurrenzgesetze  etc.  eingehoben  werden. 

Hiernach  müssen  die  Zuschläge  zu  den  staatlichen 
Realsteuem  in  der  gegenständlichen  Frage  keineswegs 
einheitlich  mit  den  letzteren  behandelt  werden,  zumal 
der  von  der  Finanzverwaltung  zur  Vermehrung  der 
Fiscaleiukünfte  aufgestellte  Grundsatz,  dass  in  Steuer- 
rechtlichen  Dingen  die  Nebensache  das  Schicksal  der 
Hauptsache  zu  theilen  habe,  vom  Verwaltungsgerichtshofe 
nicht,  auerkaunt  worden  ist.  Man  muss  vielmehr  genau 
prüfen,  ob  die  Realstenerzuschläge  an  sich  mit  dem 
pauschalierten  Realitäten-Reinerträge  in  einem  solchen  Zu- 
sammenhange stehen,  dass  sie  nur  i  h  n  und  keinen 
anderen  Reinertrag  belasten  können.  Das  Ergebnis 
dieser  Prüfung  lautet  verneinend.  Man  braucht  nur  einer- 
seits die  bereits  oben  erwähnte,  auf  ein  Multiplum  der 
Staatsstener  beschränkte  Zitier  des  auszuscheidenden 
Realitäten-Reinertrages  und  andererseits  die  Höhe  der 
vorkommenden  Zuschläge  zu  vergleichen.  Das  erwähnte 
Multiplum  der  Staatssl  euer  ist  bei  der  »4iundsteuer  bei- 
läufig das  -1  »/»fache,  bei  der  20%%igen  Hauszinssteuer  bei- 
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läufig  das  3 '/a fache  und  bei  der  20%igen  Hauszinssteuer  das 
Fünf  fache.  Es  ist  nun  klar,  das«  die  Zuschlage  in  Verbindung 
mit  der  staatlichen  Realstener  oder  schon  für  sich  allein 
bei  einer  gewissen  Höhe  ihres  Percentsatzes  das  erwähnte 
Multiplum  übersteigen  können.  Wenn  beispielsweise  bei 
der  20", '„igen  Hausziussteuer  die  Zuschlage  die  Höhe  von 
400",,,  überschreiten,  so  erreichen  sie  iu  Verbindung  mit 
der  Staatssteuer  einen '  höheren  Betrag  als  das  Fünf- 
fache der  letzteren ;  bei  der  26%%  Hauszinsstener  wird 
das  3 '/Jache  derselben  schon  dann  überschritten,  wenn 
rlie  Zuschläge  über  27tj%  ansteigen.  In  diesen  Fällen 
reicht  das  zur  Ausscheidung  kommende  Realitäten* 
Reinerträgnis  zur  Deckung  der  Zuschläge  nicht  aus  und, 
da  es  einen  negativen  Ertrag  nicht  gibt,  ist  damit 
bewiesen,  dass  die  Zuschläge  nicht  eine  ausschliesslich 
das  Realitäten-Erträgnis  in  dem  vom  besetze  fixierten 
Ausmaasse  belastende  Giebigkeit  sind,  vielmehr  unter 
gewissen  Bedingungen  einen  anderen  Reinertrag  — 
und  es  bleibt  hiefür  bei  den  Eisenbahnen  nur  der  er- 
werbsteuerpflichtige Reinertrag  der  Unternehmung  übrig, 
iu  welchem  der  oberwähnte  tbatsächliche  Mehret  trag  der 
Realitäten  und  die  gesetzlichen  Erhaltnngspercente  ent- 
halten sind  —  belasten  müssen  und  dass  sie  daher  von  der 
Abzugsfahigkeit  bei  der  Erwerbsteuer  nicht  grundsätzlich 
ausgeschlossen  werden  können.  Die  Motive  des  Ver- 
waltungsgerichtshofes sind  daher  auf  die  Realsteuer- 
Zuschläge  logisch  nicht  anwendbar.  Ueberdies  würde  die 
zum  Schutze  vor  doppelter  Ertragssteuer-Belastung,  also 
zu  Gunsten  der  steuerpflichtigen  Unternehmungen  normierte 
Ausscheidung  des  Realitäten-Ertrages  sich  in  den  er- 
wähnten Fällen,  wenn  die  Passierung  der  höheren 
Reträge  an  Realsteuer  sammt  Zuschlägen  versagt  wird, 
iu  das  Gegentheil  einer  Begünstigung  verkehren. 

Ueber  die  Percentsätze  der  Realsteuer-Zuschläge 
gibt  die  amtliche  Statistik  Auskunft,  welche  insbesondere 
in  den  .Mittheilungen  des  k.  k.  Finanzministeriums" 
(I.  Jahrgang,  3.  Heft,  und  VI.  Jahrgang,  1.  Heft,  „Zur 
Statistik  der  Umlagen  der  Selbstverwaltiingskörpei-'),  in 
der  von  der  k.  k.  statistischen  Centralcommissiou  heraus- 
gegebenen n Oesterreichischen  Statistik"  (XXXI.  Bd., 
2.  Heft  ),  in  der  -  Stat  istischen  Monatsschrift"  (II  Jahr- 
gang, S.  248,  und  IV.  Jahrgaug,  S.  287)  u.  s.  w.  ver- 
öffentlicht wurde.  Zufolge  dieser  Statistik,  in  welcher  die 
Percentsätze  nur  länderweise  und  mit  Höcbstzineru  aus- 
gewiesen erscheinen,  wurden  in  den  Jahren  1894  bis 
1897  eingehoben:  Landeszuschläge  bis  zu  72%  der 
Realsteuern,  Bezirkszuachläge  bis  zu  807,,,  Zuschläge  für 
Bezirksschnlerfordernisse  (wie  sie  in  einzelnen  Kron- 
lätidern  neben  den  Bezirkszuschlägen  eingehoben  werden» 
bis  zur  Höhe  von  100 — 150%,  Gemeindezuschläge  bis 
zur  Höhe  von  Uber  t a u s e n d  Percent.  Ausserdem 
dürften  wohl  auch  Kirchen-Concummzen  u.  dgl.  mit  nicht 
eben  niedrigen  Percentsätzen  vorgekommen  sein.  In 
Galizieu  gab  es  im  Jahre  181)7  Landeszuschläge  in  der 
Höhe  von  61%,  Bezirksznschläge  bis  zur  Höhe  von  4<>%, 
Schulzuschläge  bis  zu  90"/«,  Gemeindezuschläge  bis  zu 


300%,  wozu  noch  die  anderen  Concurrenzen  kamen. 
AUerdiugs  sind  die  Fälle  der  Höchstziffern  vereinzelt  und 
wird  in  den  statistischen  Tabellen  die  durchschnittliche 
Gesammtbelastung  der  Realsteuern  mit  autonomen  Zu- 
schlägen nur  mit  wenig  über  100%,  beziffert  Dem- 
ungeachtet  genügt  hier  —  abgesehen  von  der  ganz  ausser- 
ordentlich steigenden  Teudenz  der  Zuschläge  —  das 
thatsächliche  Vorkommen,  bezw.  die  Möglichkeit  so  hoher, 
wie  der  angeführten  Zuschläge.  Wenn  auch  nur  in  einer 
Gemeinde  ausser  den  übrigen  Zuschlägen  eine  Gemeinde- 
Umlage  von  1000%  der  staatlichen  Realsteuer  eiu- 
gehoben  und  hierdurch  der  Katastralreinertrag  und  der 
Zinsertrag  der  in  dieser  Gemeinde  gelegenen  Grundstücke 
und  Gebäude  bei  weitem  überschritten  wird,  so  ist 
daraus  zu  folgen),  dass  die  Zuschläge  der  Selbst- 
verwaltungskörper —  zum  Unterschiede  von  der  Staats- 
steuer, welche  immer  nur  ein  aliquoter  Theil  der 
Realitätenerträge  bleibt  —  eine  von  den  Realitäten- 
erträgeu  ganz  unabhängige  Grösse  darstellen  nnd  dass 
die  Ausscheidung  der  letzteren  bei  der  Erwerbsteuer- 
Bemessung  kein  ausreichender  Grund  ist,  um  den 
Zuschlägen,  welche  an  sich  als  öffentliche  Abgaben  die 
bilanzmässigen  Ueberschüsse  einer  Unternehmung  ver- 
mindern, die  Anrechenbarkeit  zu  verweigern. 

Diese  Folgerung  ist  grundsätzlicher  Natur  uud  es 
wären  daher  nicht  etwa  blos  jene  einzelnen  Fälle  zu 
berücksichtigen,  wo  die  Zuschläge  in  einer  Gemeinde 
zusammen  über  das  in  dieser  Gemeinde  besteuerte 
Healitätenerträgnis  hinausgehen,  sondern  es  sollten  nach 
dem  Muster  des  Gebürenäquivalents  die  Realsteuer- 
Zuschläge  trotz  ihres  hohen  Betrages  (bei  einer  Bahn- 
unternehmung pro  1900  beispielsweise  K  212.443"9r>)  als 
Ganzes  passiert  und  damit  jene  Härte  gemildert  werdeu, 
welche  dariu  liegt,  dass  die  einer  Erwerbsunternehmung 
dienenden  Realitäten  überhaupt  den  hohen  staatlichen 
Realsteuern  untei-zogen  und  die  letzteren  überdies  nach 
der  einmal  eiugeschlagenen  Praxis  als  Abzugspost  bei 
der  Erwerbsbesteuerung  uicht  berücksichtigt  werdeu. 


Ueber  durchgehende  Breniseluriclituiigeii 
der  Yollbahiieti. 

Vortrag,  gehalten  iu  der  Yeraammluojr,  de«  Clnb  Saterreidiiiebcr  Kneu- 
bahn- Beamten  am  31.  Jänner  1902  von  J.  Hochwald,  Ingenieur  der 
k.  k.  prif.  Kaiaer  Ferdinands-Nordbahn. 

Iu  den  letzten  Jahren  hat  das  gesatnnite  Eisenbahn- 
wesen einen  höchst  erfreulichen  Aufschwung  genommen,  an 
welchem  der  stetig  anwachsende  Verkehr  aowie  die  Ausge- 
staltung unserer  Industrien  and  die  Entwicklung  des  Handels 
in  nicht  geringem  Grade  mitgewirkt  haben. 

Das  alte  Sprichwort  „Zeit  ist  Geld',  das  auf  jedem 
Gebiete  praktischer  Bethatignng  sein  Feld  behauptet,  musute 
auch  im  Eisenbahnwesen  zo  sinngemässer  Anwendung  gelangen, 
als  die  gesteigerten  Anforderungen,  die  insbesondere  an  den 
Verkehr  gestellt  worden,  eine  Beschleunigung  der  Schnell- 
und  Personenzüge  und  in  geringem  Masse  auch  der  Güter- 
zuge zur  Folge  haben  massten. 

Daas  wir  diesbezüglich  noch  lange  nicht  an  dem  End- 
ziele unserer  begonneneu  Heatrebnngen  augelangt  sein  können, 
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beweisen  ans  die  Mitteilungen  anderer  Bahnen  and  anderer 
Lander. 

Ah  bedeutsame«  Moment  auf  dem  Gebiete  dei  Verkehre 
sind  die  Versuche  zu  betrachten,  welche  in  der  gegenwärtigen 
Zeit  auf  der  Militärbahn  Marienfelde—  Zossen  mit  schnell- 
fahrnnden  Zügen  gemacht  werden,  gleichviel,  das«  hier  elek- 
trische Traction  zur  Anwendung  gelangt.  Wenn  auch  die 
anfangs  leichter  su  erzielen  geglaubte  Geschwindigkeit  vun 
250  km/Std.  noch  nicht  erreicht  wnrde,  so  ist  doch  in  einem 
Falle  eine  solche  von  162'2  km/Std.  constatlert  worden. 

Gerne  hätte  ich  hente  schon  über  die  gewiss  höchst 
Interessanten  Bremsverhaltnisse  bei  so  hohen  üeschwlndlg- 
keiten  Mitteilung  gemacht,  die  „Stadiengesellschaft  für  elek- 
trische Schnellbahnen  in  Berlin"  hat  mir  jedoch  die  gewünschten 
Daten  aber  ihre  VersucLaerpebnisse  für  einen  spateren  Zeit- 
pankt  in  Aussicht  gestellt  and  werde  ich  mir  erlaaben,  die- 
selben gegebenenfalls  eventuell  dnreh  unser  Organ  znr  ge- 
fälligen Kenntnis  gelangen  zu  lassen. 

Nach  einer  Notiz  der  „Zeitschrift  deutscher  Ingenieure« 
sind  in  Amerika,  allerdings  nur  auf  kurzen  Strecken,  mit 
Dainpflocomotiven  ziemlich  bedeutende  Geschwindigkeiten  er- 
reicht worden,  so  z.  B.  am  9.  Hai  1893  New- York  bis 
Buffalo  181  km;Std.  and  am  1.  Marz  1901  Fleming  bis 
Jacksonville  192  km/Std.  Ferner  sollen  sich  v,  Borries  und 
Frankel  eingehend  mit  dem  Studium  für  eine  Locomoüve  be- 
schäftigen, die  150—200  km/Std.  fahren  soll. 

Einen  Markstein  in  der  technischen  Ausgestal- 
tung des  Eisenbahnwesen«  wird  anstreitig  die  notgedrungen 
sich  ergebende  Erhöhung  der  Geschwindigkeit 
dor  Güterzuge  bilden,  weil  derselben  die  Einführung 
durchgehender  B r e  m  s  e  i  nr i c h t u n g e n  bei 
diesen  vorausgehen  raus». 

Je  grosser  die  Geschwindigkeit  eines  Zuges  ist,  desto 
wirksamer  müssen  jene  Mittel  sein,  welche  berufen  sind,  im 
gegebenen  Momente  in  rascher  und  sicherer  Weise  die  vor- 
handene lebendige  Kraft  zu  vernichten,  and  diese  Mittel  sind 
die  Bremsen. 

Mit  dem  Emporblttken  des  Eisenbahnwesens  ist  die  Ent- 
wicklung der  Bremstechnik  enge  verknüpft,  und  es  wäre  sogar 
richtiger  anzunehmen,  dass  man  sich  vorerst  über  die  Wirk- 
samkeit und  Ausgiebigkeit  der  Bremsen  Rechenschaft  geben 
müsste,  bevor  man  eine  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  der 
Züge  eintreten  Hess,  als  umgekehrt. 

Die  Bremst  echnik  ist  ein  treuer,  gelehriger  Begleiter 
des  Eisenbahnwesens  und  bildet  seinen  wichtigsten  Abschnitt, 
und  so  wie  diese«  heute  in  ansteigender  Cnrve  seiner  Ent- 
wicklung sich  befindet,  ist  der  Ausgestaltung  und  Verbesserung 
der  Bremssysteme  noch  ein  grosses  Feld  geöffnet. 

Zu  Beginn  der  Siebzigerjahre  war  man  schon  damit 
beschäftigt,  wenigstens  bei  Schnell-  und  Personenzügen  solche 
Bremsen  einzuführen,  welche  sowohl  dem  Locomoilvführer  die 
Möglichkeit  geben,  vun  seinem  Standort«  aus  einen  mit  grösster 
Schnelligkeit  daberbrausenden  Zug  ebenso  schnell  als  stussfrei 
zum  Stillstände  zu  bringen,  als  auch  in  weiterer  Verfolgung 
dieses  Systems  dem  Zngspcrsonal  nnd  den  Fahrgästen  es  zu 
ermöglichen,  vom  Zuge  aas  diesen  durch  Betätigung  eines 
Handgriffes  anzuhalten. 

Die  hiezu  nüthige  Bremskraft  liefert  Dampf,  Press- 
oder Saugluft  and  auch  elektrischer  Strom  ;  bei  der  über- 
wiegenden Zahl  von  Zügen  wird  die  Bremskraft  jedoch  von 
Menschen  aufgebracht.  Bei  68-78'V,,  der  in  Verkehr  gesetzten 
2,602.275  Zügen  werden  die  Ererasen  von  Hand  bedient, 
weil  unsere  Güterwagen  noch  keine  durchgehenden  Brenisein- 
richtungen  besitzen. 

Nach  der  „Schweizerischen  Bauzeitang"  wurden  auf  den 
Bahnen  der  American  Railway  Association  binnen  vier  Jahren 


von  1,364.127  Güterwagen  72  F>%  derselben,  also  960.127 
mit  durchgehender  Luftdruckbremse  ausgerüstet. 

In  England  wurden  schon  im  Jahre  1887  Versnebe  nit 
durchgehender  Bremse  bei  Güterzügen  gemacht 

Das  Verkehrs-Ministerium  Kaulands  beauftragte  alle 
russischen  Eisenbahngesellsehalten,  ihren  Güterzugs-Fabipark 
innerhalb  vier  Jahren  (Endterrain  1.  Jänner  1903)  mit  Westing- 
house  Scbnellbrerose  auszurüsten.  Von  den  300.000  Güterwagen 
werden  20%  mit  Bremsen,  der  Rest  mit  Luftdruckleltwg 
versebeu. 

Wenn  insbesondere  dieser  letztere  UmMand  mit  der 
Landesvertheidiguiig  unseres  Nachbarreiches  in  Zusammenhang 
gebracht  wird,  so  glaube  ich  nicht  fehlzugehen,  wenn  ich  an- 
nehme, dass  wir  uns  heute,  mehr  denn  je,  der  Frage  gegen- 
übergestellt sehen,  welche  die  Einführung  durchge- 
hender Bremseinrichtungen  bei  den  Militär- 
und  Güterzügen  in  ernste  Erwägung  ziehen  musa. 

Infolge  des  nothwendig  gewordenen  raschen  nnd 
massenhaften  Aufmarsches  der  Truppen  an  einem  Paukte,  des 
stetigen  Fortschrittes  der  Feuerwaffen,  der  Notwendigkeit 
reichlicher  Versorgung  mit  Proviant  und  Munition,  werden  die 
Eisenbahnen  im  Kriegsfälle  Auigaben  su  erfüllen  haben,  welch« 
die  äusseraten  Grenzen  ihrer  LelsUtiigstauigke.it  io  Ansprach 
nehmen,  die  aber  um  so  schneller  und  sicherer,  daher  auch 
um  so  leichter  zur  Ausführung  gelangen,  wenn  unter  den 
Schutze  durchgehender,  selbsttätiger  Bremseinriebtangen  die 
Geschwindigkeit  der  Militärzüge  erhöht  wird. 

Die  Sicherheit,  welche  einem  mit  Personen  besetztes 
Zage  im  Frieden  geboten  wird,  wird  ein  Militärzug  im  Kxkft 
iu  umso  höherem  Masse  zu  beanspruchen  berechtigt  sein,  da 
in  solcher  Zelt  der  Sicherheit  des  Zugsverkehres  «hoediet 
Feinde  erwachsen,  die  man  nicht  voraussehen  kann. 

Die  Einführung  durchgehender  Bremsen  und  die  Er- 
höhung der  Geschwindigkeit  bei  den  Güterzügen  wird  kein* 
wegs  nur  Auslagen  erfordern,  denen  nicht  auch  Argument* 
entgegengestellt  werden  könnten,  die  eine  Bilanzierung « 
erzielen  imstande  wären.  Die  Kehrseite  ist  ja  doch  der  wirt- 
schaftliche Erfolg. 

Zwischen  1,072.635  schnellfahrenden,  personeubefördern- 
den  Zügen  mit  durchgehenden  Bremsen  verkehren  l,529.64'l, 
andere  Züge  ohne  diese.  Es  bewegen  sich  somit  Züge  nut 
ganz  verschiedenen  Geschwindigkeiten  und  verschiedenen 
Sicherbeitaeinrichtungen  auf  ein  und  derselben  Strecke.  Selbst- 
redend müssen  sich  infoige  dessen  eine  grosse  Anzahl 
Kreuzunga-  und  Vorfahrpunkte  ergeben,  welche  die  Verkehrs- 
sicherheit bedeutend  herunterdrücken  und  immer  wieder  kann 
die  Beobachtung  gemacht  werden,  dass  zu  Zeiten,  wo  der 
ohnedies  dichte  Verkehr  noch  eine  Steigerang  durchzumachen 
gezwungen  ist  (Feiertage,  Eintritt  winterlicher  Verhältnis»*, 
Nebel  u.  dgl.)  die  Anzahl  der  Betriebsunfälle  in  bedenklicher 
Welse  wächst.  Selbst  die  eingehendsten  Ermahnungen  und 
Erinnerungen  au  die  bestehenden  Vorschriften  versagen  Wir 
ihre  Wirkung. 

Ans  diesem  Grunde  kann  auch  nur  dasjenige  Sicherung*- 
System  im  Eisenbahnbetriebe  als  das  einzig  richtige  bezeichnet 
werden,  welches  die  Möglichkeit  eines  Unfalles  ausschliesst- 

Auf  den  meisten  Linien  unserer  Bahnen  ist  der  Verkehr 
ein  so  dichter  geworden,  dass  derselbe  eine  anhaltende  Stei- 
gerung nicht  mehr  verträgt.  Die  Entlastnug  dieser  Stmk<iu 
kann,  wenn  nicht  kostspielige  zweite  Geleise  gebant  werden 
solleu,  zum  grossen  Theile  durch  die  Beschleunigung  der 
Güterzüge  erzielt  werden,  wobei  nicht  nur  durch  die  Einfohrssg 
durchgehender  Bremsen,  sondern  auch  durch  Verminderung  der 
Kreuzung»-  und  Vort'abrpunkte  eine  erhöhte  Sicherheit  zu  er- 
zielen wäre.  Weilers  kann  in  diesem  Falle  durch  Beiliätigiw? 
aller  im  Zuge  vorhandenen  Biemsen,  das  für  Güterzüge  M- 


Digitized  by  Google 


-  189  — 


tnittelte  Bremsenbrntto  kostenlos  erhöbt  werden,  was  dir  die 
Sieberbelt   des  Betriebes  von  unschätzbarem  Vortheil  wäre. 

Bekanntlich  wachsen  die  Bremspercente  eines  Zages 
mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit  desselben.  Wenn  nnn 
irgend  ein  Zag  die  für  denselben  Torgeschriebene  Geschwin- 
digkeit, für  welche  auch  seine  Bremspercente  berechnet  sind, 
durch  einen  Zufall  überschreitet,  so  kann  er  leicht  an  jene 
Grenze  kommen,  wo  das  vorhandene  Bremsbrutt«  nicht  mehr 
zareichend  ist.  Dann  ist  es  aber  auch  nicht  mehr  möglich, 
den  Zug  mit  den  vorhandenen  Bremsen  anzuhalten.  Dieser 
Fall  kann  z.  B.  anf  Gefallen  oder  bei  Schadhaftwerden  einer 
Bremse  eintreten.  Hierbei  ist  noch  za  berücksichtigen,  dass 
die  Locomotive  bei  grösseren  Geschwindigkeiten  sogar  einen 
Theil  der  Bremskraft  des  Zuges  fflr  sich  in  Ansprach  nimmt, 
wahrend  sie  bei  kleineren  Geschwindigkeiten  einen  Ueberschnss 
an  Bremskraft  abgibt. 

Nach  der  Statistik  des  Eisenbahnminlsteriams  für  das 
Jahr  1900  besitzt  das  österreichische  Bahnnetz  eine  Länge 
von  19.270  km;  hievon  sind 
21-09%  horizontal 
68-66%  in  Neigungen  bis  125%0 
14-75%  „         „        von  12-5  bis  25%,, 
1-61%  .         ,        über  25%0. 
Nnn  stehen  wir  nicht  nur  vor  dem  Bau  von  605  km  Bahnen 
niederer  Ordnung,  sondern  auch  287  km  Normalbahnen.  Von 
den  letzteren  sind 

19  05%  horizontal 
47-72%  in  Neigungen  bis  1B%3 
33-21%  ,         »       von  15  bis  25  5%„. 
Es  wird  daher  mit  Rücksicht  anf  die  Rentabilität  derjenigen 
Bahnlinien,  welchen  vermöge  ihrer  Nelgnngsverhältnlsse  ziemlich 
bedeutende  Betriebskosten  erwachsen,  an  die  Einfuhrung  durch- 
gehender  Bremsen   bei  den  Güterzügen  geschritten  werden 
müssen.  Die  Begleitmannschaft  wird  dann  so  weit  restringiert 
werden  können,  als  es  der  Sicherheitsdienst  beim  Znge  ge- 
stattet. 

Dnrch  die  Beschleunigung  der  Güterzüge  wird  nicht  nur 
einem  langgehegten  Wunsche  unserer  Geschäftswelt,  sondern 
einem  tatsächlichen  Bedürfnisse  entsprochen  werden.  Dnser 
Handel  und  Industrie  sind  auf  die  Unterstützung  der  Bahnen 
angewiesen  und  es  wird  die  rasche  Beförderung  der  Güter 
für  die  Bahnen  wieder  von  nutzbringender  Rückwirkung  sein, 
da  der  rasche  Wageoumsatz  die  Leistungsfähigkeit  ohne  Ver- 
mehrung des  Wagenparkes  erhöht. 

Wir  werden  dann  nicht  mehr  zu  jenen  Zeiten  mit  Wagen- 
mangel zu  kimpfen  haben,  wo  der  Transport  wegen  der 
Intensität  des  Geschäftsverkehrs  und  Bedarfes  seine  Höbe  er- 
reichen soll. 

Ausser  den  vorerwähnten  Eisenbahnbauten  werden  auch 
noch  mit  einem  Aufwände  von  587  6  Millionen  neue  Wasser- 
strassen auszuführen  sein.  Eisenbahnen  nnd  Scbiffahrtscanäle 
sind  von  der  Natur  ans  berufen,  sich  zu  ergänzen,  and  des- 
halb wird  es  zwischen  diesen  beiden  Verkehrsmitteln  zu  einem 
Concnrrenzkampfe  nicht  kommen.  Bei  uns  schon  ans  dem 
Grunde  nicht,  weil  in  richtiger  Erkenntnis  der  wirtschaft- 
lichen Bedentang  für  Land  und  Volk  die  Regierung  sich  vor- 
behält, ihren  Einflnss  in  geeigneter  Weise  auf  beide  Ver- 
kehrszweige geltend  za  machen. 

Die  Eisenbahnen  sind  somit  vor  die  Notwendigkeit 
gestellt,  Ihre  Leistungsfähigkeit  za  erhöhen,  eine  weitergehende 
Sicherheit  za  gewährleisten,  and  gleichzeitig,  wenn  nnr  irgend 
möglich,  ihre  Betriebsansgaben  zu  vermindern.  Das  kann  aber 
in  erster  Linie  nur  durch  Einführung  selbsttätiger  Bremsen 
nicht  nur  bei  Schnell-  und  Personenzügen,  sondern  auch  bei 
Güterzügen  geschehen. 

Alle  Im  Zuge  vorhandenen  Bremsen  müssen  zur 
Anwendung  kommen,  damit  die  Bremswege  sich 


verkürzen.  Die  Bremsen  müssen  vom  Standorte 
des  Locomotivführers,  aber  auch  vom  Zage  aus 
b  e  t  h  ä  1 1  g  t  werden  können  und  im  Falle  einer  Zagtrennung, 
Lösen  der  Kupplungen  oder  Störung  in  der  Leitung  selbst- 
thätig  funetionieren. 

Ausser  diesen  wichtigsten  Eigenschaften  muss  eine  Bremse 
möglichst  einfach  und  dauerhaft  constrnfert  sein, 
leicht  regulierbar,  aber  sicher  funetionieren. 
Das  beim  Zage  befindliche  Bahnpersonale  soll  jeden  Moment 
über  den  Zustand  der  Einrichtung  sich  Rechenschaft  geben 
können.  Sowohl  die  Erhaltungs-  als  die  Anschafiungskosten 
dürfen  keine  hohen  sein. 

Diese  und  noch  andere  Erfordernisse  lassen  eine  end- 
giltige  Entscheidung  über  ein  Bremseystem  nicht  nur  schwer, 
sondern  auch  verantwortungsvoll  erscheinen. 

Wo  andere  Länder  ihre  Entscheidung  längst  gefüllt 
halten,  wurden  bei  uns  noch  immer  Versucht'  gemacht,  und  ich 
glaube,  nicht  zu  unserem  Nachtheile. 

Von  vielen  Eisenbahnen  des  Auslandes,  und  ich  bin 
überzeugt,  von  allen  des  Inlandes,  wurde  jener  Entschluss 
unseres  hohen  Eisenbabnministerinms  mit  Freuden  begrüsst, 
welcher  die  vergleichenden  Parallelversuche  mit  der  Schlelfer- 
Elnkammer- Luftdruckbremse,  der  automatischen  Vacuumbremse 
der  Vacuum  Brake  Company,  der  Westlughouse-Scbnellbreuise 
nnd  der  Westinghouse- Doppelbremse  (System  Gotthardbahn) 
und  für  Güterzuge  die  Versuche  mit  ScbmidtVber  Schrauben- 
radbremse anordnete. 

Aus  diesem  Grunde  dürfte  es  von  besonderem  Interesse 
sein,  die  hier  angeführten  Bremsarten  ihrem  Wesen  nach 
kennen  zu  lernen,  bevor  die  Versuche  selbst  besprochen 
werden. 

Was  die  selbstthätige  Niederdruckbremse 
betrifft,  so  ist  dieselbe  in  einem  Vortrage  des  Iugenleurs 
Hardy  eingehend  besprochen,  welcher  in  Nr.  14  und  15  der 
Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung  (1896)  veröffentlicht  wurde. 

Die  selbstthätige  Nlederdruckbremso 
ist  eine  Luftsaugebremse,  welche  ans  einer  durch  den  ganzen 
Zug  laufenden  Rohrleitung,  an  welche  sämmtliche  Brems- 
cyünder  der  Fahrzeuge  angeschlossen  aiud,  besteht  nnd  die 
am  vorderen  Ende  (auf  der  Locomotive)  einen  Luftsauger 
enthält  nnd  am  Ende  abgeschlossen  ist. 

Durch  ein  am  Feuerbox  der  Locomotive  angebrachtes 
Dampfventil  gelangt  der  Dampf  mittelst  einer  Rohrleitung  zu 
dem  Doppellnftsanger,  der  mit  der  Hauptrohrleitnng  in  Ver- 
bindung steht. 

An  diese  Hauptrohrleitung  sind  die  Bremscylinder  mit 
den  schnellwirkenden  und  den  Kugel  Ventilen,  sowie  die 
Schafferventile  angehängt. 

Der  Doppelluftsaugor  ist  ein  Ejector  mit  zwei  ver- 
schieden grossen,  ineinander  geschobenen  Düsen,  welche  den 
kleinen  und  den  grossen  Luftaauger  bilden.  Ein  grosser  Schieber 
ermöglicht  die  Regulierung  der  Dampteinströmung  in  den 
grossen  Luftaauger  und  die  Luftelnatrömung  in  die  Hauptrohr- 
leitung, während  ein  besonderes  Dampfventil,  im  gemeinsamen 
Gehäuse  eingebettet,  den  Dampfzutritt  zum  kleinen  Luftaauger 
regelt. 

Der  grosse  Luftsauger  bat  das  erste  Vacuum  in  der 
Leitung  und  in  den  Bremscylindern  zu  erzeugen,  der  kleine 
Luftaauger  hingegen  das  erzeugte  Vacuum  auf  50—55  cm  zu 
erhalten. 

In  der  Stellung  des  Schiobers  auf  Bremse  los  ist  der 
grosse  Luftsanger  mit  der  Hauptrohrleitung  verbunden,  das 
erforderliche  Vacunm  wird  iu  dioser  Stellung  raschesten*  erzeugt. 

Diese  Stellung  dient  auch  zum  schnellen  Entbrerosen. 

Bei  der  nächsten,  der  Fahrtstellung,  ist  der  Dampfzutritt 
zum  grossen  Luftaauger  abgesperrt,  dagegen  der  kleine  Luft- 
sauger  mit  der  Hauptrohrleitang  verbunden. 
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Diese  Stellung  dient  anch  zum  langsamen  Entbrennen . 

In  der  Endstellung,  Vollbremsaug,  Ut  der  gros««  aod 
der  kleine  Lufuauger  von  der  Hanptrohrleitung  abgeschlossen, 
diese  jedoch  mit  der  Aussenluft  verbanden,  wahrend  der  kleine 
Luftsauger  an  die  Nebenrohrleitung  angeschlossen  ist. 

Von  der  Fahrtetellung  bis  cor  Vollbremsong  fällt  die 
Wirkung  des  kleinen  LnfUaugers  zusammen  mit  dem  Ein- 
strömen von  Aussenluft  in  die  Hauptrohrleitung,  anf  welcher 
Anordnung  die  feine  ReguUerfähigkeit  der  Bremse  beruht. 

Der  Bremscylinder  ist  ans  Gusseisen,  in  welchem  sich 
der  Kolben  befindet,  welcher  durch  einen  Kautechukring  abge- 
dichtet ist. 

Am  Cyllnderboden  ist  das  Kugelventil  angeschraubt, 
welches  die  Verbindung  zwischen  Hohrleitung,  Unter-  und 
Oberkammer  (der  Raum  unter,  bezw.  ober  dem  Kolben)  her- 
stellt. Die  Kugel  schliesst  die  beiden  letzteren  zeitweilig  von 
•Inander  ab. 

Ist  die  Bremse  in  Bereitschaft,  so  ist  in  der  ganzen 
Rohrleitung,  den  Ober-  und  Unterkammern  eine  Luftleere  von 
50 — 55  cm  erzeugt.  Hiebe!  wurde  die  Kugel  so  lange  von 
ihrem  8itze  abgehoben,  bis  in  beiden  Kammern  gleicher  Druck 
herrscht,  dann  fallt  dieselbe  auf  ihren  Sitz  zurück  und  der 
Kolben  bleibt  in  der  untersten  Lage  im  Gleichgewichte. 

Wird  an  Irgend  einer  Stelle  der  Leitung  Luft  einge- 
lasseo,  vermindert  sich  das  Vacnum  in  der  Unterkammer, 
wodurch  die  Kugel  auf  ihren  Sitz  gepresst  und  dadurch  die 
Oberkammer  abgeschlossen  wird.  Der  Druck  unterschied  erzeugt 
eine  Kraft,  die  den  Kolben  In  die  Höhe  hebt  und  mit  Hilfe 
der  nn  demselben  befestigten  RremsgestilTjge  werden  die  Brems- 
klötze an  die  Rader  angepreest. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  die  Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit der  Bremswirkung  von  der  Lange  und  dem  Quer- 
schnitte der  Rohrleitung  abhangig  Ist.  Um  nun  dieselbe  zu 
erhöhen,  ist  dem  Bremscylinder  ein  schnellwirkendes  Ventil 
vorgeschaltet,  durch  welches  Auasenluft  dem  Bremscylinder 
dlrect  zugeführt  wird. 

Die  Einkammer-Luftdruckbremse 

(Bauart  Schleifer)  wird,  wie  ihr  Name  schon  sagt,  mit  Druck- 
luft betrieben,  welche  durch  eine  an  der  Locomotive  ange- 
brachte Luftpumpe  erzeugt  und  in  den  Hanptluftbekälter  ge- 
presst wird.  Von  hier  geht  die  Druckluft  mit  7  —  8  Atm- 
.SpuHuuujr  in  den  Fübrerbremshahn,  welcher  ein  Druckregulier- 
ventil  besitzt  und  den  Druck  auf  5  Atm.  reduciert.  Diese 
redacierte  Druckluft  füllt  nun  die  ganze  Kohrleitung  des  Zuges, 
die  Steuerventile  und  die  Hilfsluftbehalter  an.  Nur  die  Brems- 
cylinder und  die  benachbarte,  durch  eine  Wand  getrennte 
Luftkammer  stehen  unter  atmosphärischem  Drucke. 

Wird  der  Luftdruck  in  der  Hauptrohrleitung  vermittels 
des  Fiihrerbremshalines  durch  die  Nothbremsvorrlchtang  vom 
Zage  aus,  bei  Zngtrennungen  oder  Entkuppeln  der  Schlauch- 
verbindungen vermindert,  so  überströmt  die  Druckluft  aus  den 
Hilfsluflbebälter»  mit  Hilfe  der  Steuerventile  in  die  Brems- 
cylinder, schiebt  den  Bremskolben  vor  and  drückt  durch  die 
BremsgesUnge  die  Bremsklötze  an  die  Rader  an. 

Die  Stellungen,  welche  der  Fuhrerbrerashahn  einnehmen 
kann,  sind: 

1.  FttUstellung  (dient  auch  zum  Entbremsen), 

2.  Fahrtstellung, 

3.  Abschlusstellung, 

4.  Betriebsbremsstellnng, 

5.  Schnellbremsung  für  kurzen  Zug  (bis  35  Achsen), 

6.  Schnellbremsung  für  langen  Zug  (über  35  Achsen). 
In  den  Relationen  5  und  (i  oiuas  ausserdem  eiti  am  Steuerventil 
angebrachter  Hebel  in  die  Stellung  „kurzer  Zug",  bezw. 
»langer  Zug"  gebracht  werden. 


Die  Westingbouse-Schnellbremse 
ist  ebenfalls  eine  Luftdruckbremse,  bei  welcher  die  Druckluft 
auf  der  Locomotive  durch  eine  Pumpe  erzeugt  und  in  den 
Hanpüuftbeb&lter  gepresst,  wo  eine  Spannung  von  6-7  Atm. 
erhalten  wird.  Durch  den  Führerbremshahn  wird  dieser  Druck 
auf  5  Atm.  reduciert  und  füllt  so  die  Hauptrohrleitung,  das 
FunctionsventU  und  den  HUfsluftbehälter  an.  Nur  der  Brems- 
cylinder ist  mit  der  Auasenluft  in  Verbindung. 

Um  die  Bremse  in  Thätigkeit  zu  setzen,  genügt  eine 
Druck  Verminderung  an  Irgend  einer  Stelle  der  Hanptrobrleitung, 
die  entweder  durch  den  Fübrerbremshahn  oder  Nothventil, 
auch  selbsttätig  bei  Schadhaftwerdcn  der  Leitung  oder  Zng- 
trennungen hervorgerufen  wird. 

Die  Pressluft  gelangt  in  die  Bremscylinder,  bringt  den 
Bremskolben  in  Bewegung  und  die  Bremsklötze  werden  znm 
Anlegen  an  die  Rader  gebracht. 

Bei  einer  Betrlebsbremsutig  wird  durch  das  schnell- 
wirkende FunctionsventU  aus  dem  Hilfslultbeuälter  nur  wenlar 
Druckluft  in  den  Bremscylinder  eingelassen  und  der  Brems- 
kolben wird  nur  mit  »lässiger  Kraft  bewegt. 

Wird  der  Luftdruck  schnell  und  erheblieh  vermindert, 
so  tritt  nicht  nur  Druckluft  aus  dem  Hilfsluftbehalter,  sondern 
auch  aus  der  Hauptleitung  durch  das  Functionsvenlil  in  den 
Bremscylinder  und  es  wird  der  Kolben  mit  voller  Kraft  bewegt. 

In  der  Betriebsbremsstellung  befindet  sich  der  Kolben 
im  Functionsventile  in  einer  Zwischenstellung,  wahrend  er  bei 
Nothbremsungen  in  die  Endstellung  gelangen  mnss. 

Zur  Bethätigung  der  Bremse  ist  eine  Umsteuerung  der 
Functionsventile  nothwendig,  welche  dadurch  eingeleitet  wird, 
dass  der  Locomotlvführer  mittelst  des  Bremshahite*  durch 
Entweichenlassen  von  Druckluft  den  Drnck  vor  dem  Kolben 
des  Schiebers  am  Functionsvenül  vermindert.  Dadurch  soll 
der  Kolben  infolge  des  noch  hinter  Ihm  vorhandenen  Ueber- 
druckua  so  weil  nach  vorwärts  geschoben  werden,  daaa  der 
Schieber  die  Luftcanäle  zur  Einströmung  der  Luft  in  den 
Bremscylinder  öffnet. 

Die  Wcstinghonse-Doppelbremse 

ist  eine  Vereinigung  der  nicht  selbstüiilügen  WesUnghouae- 
Breuise  mit  der  selbstth.'ltigeu,  so  zwar,  dass  jede  dieser  zwei 
Bremsen  unabhängig  von  oinander  bethatigt  werden  können. 

Gemeinsam  ist  nur  der  Hauptluftbehälter  auf  der  Loco- 
motive und  die  Bremscylinder  der  einzelnen  Fahrzeuge.  Neu 
dazugekommen  ist  ein  Doppelrückschlagventil,  das  beim  An- 
ziehen der  einen  Bremse  die  Hauptleitung  gegen  die  andere 
abscbliesst.  Auch  hat  das  schnellwirkende  Functionsvenül  eine 
kleine  Aenderung  in  der  Construction  erfahren,  Indem  beim 
Anziehen  der  einen  Bremse  der  Steuerkolben  im  Functions- 
venül die  Pressluft  nicht  dlrect  durch  Canäle  in  den  Brems- 
cylinder eintreten  läset,  es  muss  diese  vielmehr  zuerst  das 
Rückschlagventil  passieren,  bevor  sie  in  den  Bremscylinder 
eintritt,  um  die  Leitung  gegen  die  zweite  Bremse  abzuscbliessen. 
Elektrische  Steuerung  der  Luft  druckbremse. 

Eine  wesentliche  Verbesserung  bat  die  Wesüngbouse- 
Bremse  durch  die  elektrische  Steuerung  der  Siemens  &  Halake 
A.-G.  in  Berlin  erfahren. 

Der  Unterschied  zwischen  dem  Eintritte  der  Schnell- 
bremswirkung  am  letzten  Wagen  eines  Zuges  and  dem  ersten 
erzeugt  jedesmal  ein  Auflaufen  des  hinteren  Zugtheiles  auf 
den  vorderen,  wodurch  nicht  nur  heftige  Stösse,  sondern  auch 
in  vielen  Fällen,  insbesondere  bei  längeren  Zügen,  Zugs- 
trennungen resultieren. 

In  Eikeontnis  dieses,  die  Sicherheit  des  Eisenbahn- 
betriebes besonders  gefährdenden  Urantandes  mnsste  die 
Achsenzahl  der  mit  Luftdruckbremse  gefahrenen  Zuge  auf  ß'1 
restringiert  werden  and  fand  diese  Bestimmung  in  der  Eisen- 
bahn-Betriebsordnung für  Deutschland  Aufnahme.  Des  weiteren 
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wurde  festgestellt,  dass  die  Einreibung  von  Leitungswagen 
den  Eintritt  der  Schnellwirkung  ungünstig  beeinflusse  und  das« 
mehrere  Leitungswagen  (schon  drei)  nebeneinander  die  Schnell- 
wirkung Bberhanpt  aufhalten,  bezw.  data  »ich  diese  nur  bis 
zu  der  betreffenden  Gruppe  entreckt. 

Nachdem  im  Güterzugsverkehre  die  Einreibung  einer 
grösseren  Zahl  von  LeituiigHwagen  unvermeidlich  ist,  diese 
Züge  ausserdem  lang  gekuppelt  sind  und  ferner  mit  Rücksicht 
auf  die  Militärzüge  die  Einführung  durchgehender  Bremsen  bei 
allen  Güterzügen  zur  Notbwendigkeit  wird,  ist  die  Westtng- 
hoase- Bremse  in  der  jeteigen  Form  nicht  zur  allgemeinen  Ein- 
führung gelangt. 

Diese  Erwägung  führte  die  Siemens  &  Halske  A.-G. 
in  Berlin  zu  der  übrigens  nicht  neuen  elektrischen  Steuerung 
der  Luftdruckbremse,  die  aber  jetzt  mit  Zuhilfenahme  von 
Starkstrom  durchgerührt  ist.  Die  Elektrotechnik  steht  eben 
heute  auf  einer  anderen  Stufe  als  in  den  Jahren  1886  nnd  1887. 

Das  Wesen  dieser  Neuerung  besteht  darin,  dass  mit 
Hilfe  von  elektrisch  gesteuerten  Ventilen,  die  zwischen  Hilf»- 
lnftbebalter  und  Bremscylinder  eingeschaltet  sind,  samratliche 
Bremsen  eines  Zuges  unter  Betätigung  der  Hauptleitungaluft 
gleichzeitig  zur  Wirkung  gelangen. 

Die  GesammUnordnnng  der  elektrischen  Steuerung  ist 
folgende: 

Von  den  beiden  Polen  G  G  (Fig.  1.)  einer  anf  dem  Tender 
untergebrachten  Accumulatorenbatterie  A  ist  der  —  Pol  an  Erde 
gelegt,  d.  h.  er  befindet  sich  stet«  in  leitender  Verbindung 
mit  dem  LocomotivkSrper  und  dem  Geleise.  Der  -f  Pol  ist 
mit  dem  zum  Oeffnen  und  Schliessea  des  Stromkreises  dienen- 
den, auf  dem  Fflbrerbremsventil  sitzenden  Bremsschalter  Ii 
verbunden,  von  dem  eine  Kabelleitung  durch  den  ganzen  Zug 
führt.  Zwischen  dieser  nnd  Erde  liegen,  parallel  geschaltet, 
die  einzelnen  elektrischen  Steuerventile  D,  welche  einerseits 
mit  dem  Bremscylinder  and  andererseits  mit  dem  Functions- 
ventil  und  hiedurch  mit  der  HanptlufUeitung  verbunden  sind. 
Wird  nun  durch  den  Bremsschalter  der  Stromkreis  geschlossen, 
so  wird  durch  die  Steuerventile  in  sammtllchen  Bremswagen 
gleichzeitig  die  Hauptluftleitung  mit  dem  Bremscylinder  ver- 
bunden und  hiedurch  die  Bremse  zum  Anziehen  gebracht. 
F.  ist  ein  doppelpoliger  Ausschalter,  F  ein  Spannungsmesser 
und  G  sind  Schmelzsicherungen. 


Die  Stellungen  I  bis  V  entsprechen  denjenigen  de« 
Bremshebels  der  Westinghouae-Bremse  u.  zw. 
I.  Fttllstellang, 

III.  Abscblusstellung, 

III —  IV.  Betriebsbreiosung, 

IV—  V.  Schnellbremsung, 

Wird  der  Hebel  in  die  Stellung  V  gebracht,  so  erfolgt 
der  Stromschluss  selbstthttig. 

Die  Bremsung  kann  elektrisch-pneumatisch  oder  nur 
pneumatisch  erfolgen. 

Im  elektrischen  Steuerventil  I)  befindet  sieb  um  einen 
Pulkern  17  gelagert  eine  Hagnetspnle  1#,  deren  eine«  Ende 
an  den  Ventilkörper  angeschlossen  Ist  nnd  dadurch  in  leitender 
Verblödung  mit  der  Erde  steht,  während  das  andere  EiUe 
durch  das  Zweigkabel  19  mit  der  Hauptkabelleitang  C  ver- 
bonden  ist.  Wird  durch  den  Bremsschalter  der  Stromkreis 
geschlossen,  so  werden  s&mmtliche  Hagnetspulen  1*  der 
Steuerventile  eines  Zages  gleichzeitig  vom  elektrischen  Stmau 
durchflössen.  Die  dadurch  in  dem  gasseisernen  Gehäasekörner 
ersengten  magnetischen  Kraftlinien  heben  einen  auf  der  Ver- 
schlusskappe  20  frei  anfliegenden  Anker  2/  aus  Eisenblech 
gegen  den  Polkern  1 7  an.  Hiedurch  wird  die  in  dem  doreli- 
bohrten  Polkern  geführte  Ankeretange  22  gegen  das  Nadel- 
ventil 23  gostflsten,  welches  bis  dahin  den  Luftzutritt  aas  der 
Hauptleitung  zum  Bremscylinder  verhinderte. 

Infolge  der  nunmehr  antretenden  Verminderung  dei 
Hauptleitungsdruckes  kommen  die  Fanctioosventile  In  Thatigketl 
und  lassen  Druckluft  aus  den  Hilfsluftbehllteru  in  die  Brems- 
cylinder überströmen.  Wird  der  Stromlauf  unterbrochen,  t« 
fallen  die  Anker  2/  auf  die  Verschlusskappen  zurück  und  die 
Ventile  2J  schliessen  die  Verbindung  zwischen  Hauptleito« 
und  Bremscylinder  wieder  ab.  Um  ein  Rückströmen  der  m 
Bremscylinder  befindlichen  Luft  bei  dauernd  geschlossen» 
Stromkreis  zu  verhindern,  ist  ein  im  Gehftnse  des  Steuer- 
ventils gelagertes  Rückschlagventil  24  vorgesehen. 

Die  durch  die  elektrische  Steuerung  für  Luftdruckbremse!, 
System  Siemens,  dem  Eisenbahnbetriebe  gebotenen  Vorteile 
werden  folgend  zusammengefasst : 

1.  Zage  von  beliebiger  Lange  können  stossfrei  uf 
I  kürzestem  Wege  gebremst  werden; 
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Kig  2. 


Der  Bremsschalter  H  ist  so  eingerichtet,  wenn  der 
Winkelbebel  10  gegen  den  Handgriffs  bewegt  wird,  dass  die 
Contactfedern  11  nnd  J2  mit  den  Contactscbienen  >J  und  7  iu 
Berührung  kommen  und  den  ätromschluKs  in  der  Teilung  her- 
stellen.  Die  Feder  /•/  bringt  den  Winkelhebel  selbstthAtig  iu 
die  Anssclialtestellung  zurück. 


2.  Die  Einstellung  von  Leitungswagen  in  die  Züge  ist 
ohne  Einflass  anf  die  Schnellwirkung  der  Bremse; 

:i.  Die  Handhabung  und  Regallerbarkeit  der  Bremse  ist 
leichter. 

4.  Bei  der  elektrisch  gesteuerten  Bremse  erfolgt  d»a 
Anziehen  der  Bremsen  nach  dem  Losen  sofort  wieder, 
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der  Stromkreis  von  nenem  geschlossen  wird,  während  bei  der 
pneumatischen  Steuerung  erst  eine  gewisse  Zeit  vergehen 
«in*«,  bevor  ei  möglich  ist,  die  Bremsen  nach  dem  Losen  znm 
zweitenmale  wieder  anzuziehen.  Dieser  Uebelstaud  hat  sich 
beim  Einfahren  in  KopUtatlonon  schon  wiederholt  als  gefährlich 
erwiesen. 

').  Schonung  der  Locomotiv-  nnd  Tenderräder,  da  es 
nicht  nöthig  ist,  anch  die  Locomotiven  und  Tender  mit 
elektrischen  Steuerventilen  zu  versehen. 

6.  Oakonomische  Gebarung  mit  der  Druckluft,  da  die 
Hanptleitungsluft,  bevor  sie  in  die  Auescnluft  entweicht,  in 
den  ßremscylinder  nutzbar  gemacht  wird. 

Hit  dieser  elektrisch  gesteuerten  Westlnghouse-Bremse 
wurden  zwei  Locomotiven  und  eine  Anzahl  Personenwagen 
der  Militärbahn  In  Berlin  ausgerastet  nnd  von  Mitte  August 
1900  ab  auf  der  Strecke  Berlin— Jüterbog  sämmtlicho  Per- 
sonenzüge damit  gefahren.  Am  21.  und  22.  Mars  1901  fanden 
in  Gegenwart  von  Vertretern  der  prenssischen  Staatsbahn- 
verwaltungen, sowie  der  technischen  und  militärischen  Reichs- 
behörden Versuche  mit  der  elektrisch  gesteuerten  Luftdruck- 
bremse statt,  die  am  18.  Mai  1901  in  Gegenwart  von  Ver- 
tretern anderer  deutscher  Eisenbabnverwaltungen,  sowie  der 
Verwaltungen  der  österreichisch-ungarischen,  schweizerischen, 
belgischen  und  hollandischen  Bahnen  wiederholt  wurden. 

Zur  selbstständigen  Aufzeichnung  der  Versucbsergebuiste 
der  Breuisversuche  diente  ein  mit  den  bekannten  Ka  p  t  ey  n 'sehen 
Registrierapparaten  ausgerüsteter  Indicatorwagen  der  K.  E.  D. 
Hannover. 

Das  Ergebnis  dieser  Versuche  spricht  durchaus  zu  Gunsten 
der  elektrischen  Steuerung,  denn  nicht  nnr  verliefen  bei  An- 
wendung der  elektrischen  und  der  elektrisch-pnenmatJschen 
Steuerung  alle  Bremsungen  durchaus  sanft  und  stossfrei  — 
wahrend  bei  der  auf  nur  pneumatischem  Wege  bewirkten  stets 
die  heftigsten  StSsse  eintraten  und  einigemale  sogar  der  Zug 
zerrissen  wurde,  sondern  auch  die  hlebei  erzielten  Brems- 
wege waren,  wie  aus  der  Fig.  2  ersichtlich  ist,  kleiner 
als  die  Bremswege,  welche  die  pneumatische  Steuerung  ergab. 
(Fortsetzung  folgt.) 


CHRONIK. 

Assicuraziooi  Generali.  Au«  dem  am  20.  März  1902 
der  Generalversammlung  erstatteten  Berichte  der  Central- 
Direction  der  Assicurazioni  Generali  zu  den  Rechnuug«- 
Abicblüssen  pro  1901,  dem  70.  Betriebsjahre  der  Gesellschaft, 
geht  hervor,  dass  im  Jahre  1901  der  Lebensveralcberungs- 
zweig  der  Anstalt  sich  in  sehr  erfreulicher  Weise  weiter  ent- 
wickelt hat.  Sowohl  die  Neuversicberungeu  als  der  Rein- 
zuwachs waren  grösser  als  in  allen  früheren  Jahren.  In  der 
FenerversicheruTjgs-Abtheilung  erhielt  sich  der  Schadenverlauf 
auf  gleicher  Höhe.  Die  Verwaltung  hat  sieh  die  grösste 
Zurückhaltung  in  der  Transportversicherungs  Abtheilung  auf- 
erlegt und  dadurch  die  Ergebnisse  derselben  zn  recht  günstigen 
gestaltet.  Anch  in  der  im  Jahre  1900  aufgenommenen  Eln- 
bruchsdiebsuhlversichernng  verzeichnet  die  Gesellschaft  ihrer 
Rangstellung  angemesseue  Erfolge,  welche  mit  dem  wachsenden 
Interesse  des  Publicum«  für  diesen  neuen  Versichernngszweig 
Schritt  hallen. 

Den  Rechnungsabschlüssen  sind  im  wesentlichen  folgende 
Daten  zu  entnehmen:  Die  Reserven  der  Lebensversicherungs- 
Abtheilung  betragen  K  147,725.146-89,  das  ist  um 
K  12,664  410  50  mehr  als  im  Vorjahre  und  beziehen  sich 
auf  K  571,267.823  19  Capital  und  auf  K  824  198  38  Rente. 
Die  Reserve  für  schwebend  gebliebene  Schäden  beträgt 
K  1,375.623-26.  Zur  Deckung  der  am  31.  Deccmber  1901 
laufenden  Risken  wurden  für  die  Feuerversicherung  eine 
Prämien-Reserve  von  K  7,359.014*10  (gegen  6,974.287)  und 


für  die  Transportversicherung  K  265*051  zurückgestellt.  Die 
Reserve  für  schwebend  gebliebene  Schäden  aus  den  Elementar- 
zweigen beträgt  K  2,113.118.  Die  Prämienscheine  nnd  die 
in  nachfolgenden  Geschäftsjahren  einzuhebenden  Prämien  aus 
der  Feuerversicherungs-Branche  betragen  K  80,231.416*02 
gegen  K  77,309.462*97  am  Schlosse  des  Jahre«  1900,  und 
blieben  au«  der  bilanzmässigen  Abrechnung  gänzlich  aus- 
geschieden. Die  Gewinn-Reserve  beträgt  K  5,250.000,  die 
Reserve  Mir  Coursschwankungen  beträgt  K  10,402.487  99. 

Unbeschadet  der  alljährlich  zu  Lasten  des  laufenden 
Geschäftes  bewerkstelligten  Abschreibungen  von  Verlusten  auf 
uneinbringliche  Ausslände,  besteht  ein  abgesonderter,  bisher 
noch  nicht  in  Anspruch  genommener  Reservefond  von  K  160.000 
für  dubiose  Ausstände. 

Insgesammt  hat  sich  der  GewülirleisinnKistbud  der 
Gesellschaft  pro  ultimo  December  1901  auf  K  190,319.427  1 1 
erhöht,  beträgt  sonach  um  K  16,861.275  51  mehr  als  Ende  1900. 

Die  Gesellschaft  gew  artigt  weiters  an  jährlichen  Prämien 
nebet  Zinsen  über  K  59,000.000   aus  s&mmtlichen  Zweigen. 

Durch  die  im  Jahre  1901  für  Schäden  bezahlten 
K  27,945.234-91  erreicht  die  Summe  der  seit  Bestehen  der 
Gesellschaft  vergüteten  Schäden  die  Höhe  von  K  716,5 10.625  97. 

Transporte!  naaJnnen  der  k.  k.  bsterrelcMscheii 
Staatsbahnen  iat  Februar  1902. 

I.  Vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betriebene 
Bahnen. 

Die  Einnahmen  der  k.  k.  Staatsbahnen  betrugen  im 
Monate  Februar  1902  im  Personenverkehre  K  3,227.900,  im 
Güterverkehre  K  12,637.600,  sonach  im  ganzen  K  15,765.500. 

An  diesem  Ergebnisse  sind  die  westlichen  Staat» bahnen 
an«  dem  Personenverkehre  mit  K  2,097.000  (1,929.000 
Reisende),  ans  dem  Güterverkehre  mit  K  2,053.200  ( 1 ,976.300  t) 
nnd  die  Staaubahneo  in  Galiden  aus  dem  Personen- 
verkehre mit  K  1,130  900  (675.800  Relaende),  aus  dem  Güter- 
verkehr« mit  K  3,484.400  (477.800  t)  betheiligt. 

Bei  Vergleicbung  der  Gesammteinnabaie  mit  jener  das 
Monates  Februar  1901  zeigt  sich  für  den  Berichtsmonat  im 
Personen  verkehre  eine  Mehreinnahme  von  K 136. 228  (-f-  1 13.400 
Reisende),  nnd  im  Güterverkehre  von  K  657.353  (-f-  151.600  t), 
somit  im  ganzen  eine  Zunahme  um  K  793.581. 

Die  Einnahmensteigerung  aus  der  Personenbeförderung 
beträgt  bei  den  westlichen  StaaUbahnen  K  45.449  (+  52.400 
Reisende),  bei  den  östlichen  StaaUbahnen  K  90.779  (+  61.000 
Reisende). 

Im  Gütertransporte  erzielten  die  westlichen  Staatsbahnen 
eine  Mehreinnahme  von  K  491.664  (+  127.500  0,  die  StaaU- 
bahnen in  Galuieu  von  K  165.689  (+  24.100  t). 

Der  Personenverkehr  blieb  im  Berichumonate  auf  beiden 
StaaUbahngebieteu  innerhalb  der  Grenzen  normaler  Entwicklung; 
das  höhere  Ergebnis  in  Frequenz  und  Einnahme  erklärt  sich 
zum  Theile  aus  den  niedrigeren  Vergleichsziftern  des  Monats 
Februar  v.  .1.,  dessen  strengere  Temperatursverhältnlsso  deu 
Keiseverkehr  merklich  einschränkten. 

Im  GHterverkehre  brachte  den  westlichen  StaaUbahnen 
besonders  die  Verfrachtung  von  Eis  nach  den  grösseren  Städten, 
namentlich  nach  Wien  und  Prag,  ausehullche  Transport- 
quantitäleu  über  längere  Strecken  zu,  und  wurden  auch  Erz, 
Rohelsen,  Schnittholz  und  Stückgüter  in  grösseren  Mengen 
gefahren,  während  der  Kohlenverkehr  noch  immer  einen  Aus- 
fall aufwies. 

Auf  den  östlichen  StaaUbahnen  blieb  der  Verkehr  in 
Getreide  von  Russtand  und  Rumänien  nach  Deutschland  auch 
im  Februar  ein  anhaltend  reger ;  nebst  diesem  gelangten  auch 
lebende  Thleie,  Baumaterialien  und  Petroleum  in  zunehmender 
Menge  zur  Aufgabe. 

Vom  1.  Jänner  bis  2H.  Februar  I.  J.  haben  die 
k.    k.    Staatsbahnen    im    Personenverkehre    K  7,649.400 
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(+  K377.246),  im  Güterverkehr  K 25,510.400(4  K  599  340) 
vereinnahmt. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Die  Wiener  Stadtbahn  hatte  im  Februar  1902  im 
Personenverkehr  eine  Einnahme  Ton  K  322.800  (2,336.900 
Reisende),  im  Güterverkckrc  von  K  5G.200  (20  500  t).  Gegen- 
über dem  Februar  v.  J.  zeigt  sich  im  Personentransporte  eine 
Zunahme  am  K  29.157  (+  239.700  Reisende),  im  GUterverkehre 
eine  Steigerung  um  K  7.500  (-f-  900  t). 

Die  in  Anbetracht  des  StreckenzuMnchses  verhältnis- 
mässig geringe  Uehreinnahme  im  Personenverkehre  ist  theil- 
weise  darin  begründet,  dass  der  für  eine  Stadtbahn  wichtige 
Sonn-  und  Foiertagsverkehr  im  Berichtsmonate  um  einen  Tag 
weniger  zahlte  als  der  Februar  1901. 

Dm  nachgewiesene  Plus  in  den  Einnahmen  des  Guter- 
verkebres  stammt  hauptsächlich  ans  der  Beförderung  von  Eis 
und  dem  regeren  Stflckgüterverkehre  ab  and  von  der  Stadtbahn- 
station Michelbenern. 

Pro  Jänner  und  Februar  1902  zusammen  ergibt  sich 
gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  ans  der  Personen- 
beförderung ein  Mehrergebnis  von  K  98.902  (-fr-  661.100 
Reisende),  ans  dem  GBlertransporte  ein  solches  von  K  30.18» 
(+  75O0  t). 

Stand  der  Kisenbabnbauten  in  Oesterreich  Rnde 
Jiimier  1902.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen   ergibt   mit  Schluss   des  Monates  Jänner  1902 
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Es  sind  sonach  26  0  km  durch  die  Vollendung  der  Legung 
des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  .Steindorf — Salzburg  der  Linie 
Wels — Salzburg,  welche  seit  1.  October  1901  im  Betriebe 
ist,  dann  16-8  km  durch  die  Bauvollendung  mehrerer  Linien 
der  elektrischen  Strassenbahnen  in  Wien  and  17  2  km  durch 
die  am  II.  Jänner  1902  erfolgte  Eröffnung  des  zweiten 
Geleises  in  der  Strecke  Wien  (MatzleinsdorQ  —  Guntramsdorf 
der  elektrischen  Kleinbahn  Wien— Baden,  somit  26  km  Haupt- 
bahnen und  31  km  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es  verbleiben 
somit  am  Schlüsse  des  Monates  Jänner  1902  an  Hauptbahnen 
I27'9  km  und  an  Loeal-  und  Kleinbahnlinien  5 1 9'fi  km  in 
Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch,  dans  der  Sohl- 
stollenvortrieb bis  zum  1.  Februar  1902  beim  Tauerntunnel 
Nordseite  305  m  uud  Südseite  1 13  2  m,  dann  beim  Wocheiner- 
Uiuncl  Nordselte  5602  ro  und  Südseite  460  0  m,  ferner  beim 
Karawankeutunnel  Nordseite  266  3  m  und  Südseite  2817  m 
Bossrucktunncl  der  Phyrnbahn  Nordseite  160  m  und  Südseite 
298  m  beträgt,  und  dass  die  lnstallationsarbeiten  bei  diesen 
vier  Tnunels  fortgesetzt  werden  und  dass  die  Länge  der 
Lokalbahn  Gmünd  —  Weitra— Gross-Gcrungs  von  44  km  auf 
45  km  richtiggestellt  wurde. 

Hie  In  falle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  Jänner  11)02.    Im  Monat«  Jänner  1902   sind   auf  den 


Österreichischen  Eisenbahnen  8  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  2  bei  personenführenden  Zügen),  8  Entgleisungen  in 
Stationen  und  Haltestellen  (davon  4  bei  personenführenden 
Zügen),  1  Znsammenstosa  auf  freier  Bahn  (bei  einem  Güter- 
zuge) uod  2  Zusammenfasse  in  Stationen  (davon  1  bei  einem 
personenführenden  Zuge)  vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen 
wurden  4  Reisende  und  3  Bahnbedienstete  erheblich  verletzt. 

Der  Yerkehrsriiekgang  im  Deutschen  Reiche. 
Welchen  Einflns»  die  im  Deutschen  Reiche  eingetretene  wirt- 
schaftliche Depression  anf  den  Eisenbahnverkehr  ausübt,  darüber 
geben  die  letzten  Verhandlangen  im  bayerischen  Eisenbahn- 
rathe  interessante  Aufschlüsse.  Nicht  weniger  als  1 2.000  Zugs- 
kiloineter  sollen  nach  dem  von  der  bayerischen  Eisenbahn- 
Verwaltung  dem  Eisenbahnrat  he  vorgelegten  Fahrplane  täglich 
weniger  gefahren  werden,  als  im  Vorjahre  und  zu  diesem  Be- 
hüte nahezu  100  Güterzüge  und  eine  grosse  Zahl  von  Per- 
sonenzügen aufgelassen  oder  in  der  Dauer  ihres  Verkehres 
beschränkt  werden,  nm  eine  Verminderung  der  Betriebskosten 
um  eine  Million  Mark  zu  erzielen  und  dergestalt  den  durch 
die  Verkehrsdepression  bewirkten  Einnahmenausfall  theilweise 
wettzumachen.  Was  speclell  den  Verkehr  der  Personenzüge 
anbelangt,  so  hat  die  Verwaltung  der  bayerischen  Staatsbanken 
behufs  einschneidender  Keduction  dieses  Verkehres  folgende 
Massregeln  theils  schon  ergriflen,  theils  in  Aussicht  genommen  : 
Es  werden  1.  solche  schlecht  frequentierte  Zuge  aufgelassen, 
die  erst  in  den  letzten  Jahren  eingelegt  worden  waren  und 
den  gehegten  Erwartungen  nicht  entsprochen  haben  ;  2.  ständige 
Züge  in  solche  umgewandelt,  die  nur  an  bestimmten  Tagen 
(Markttagen,  Sonntsgen  u.  s.  w.)  abgefertigt  werden  ;  3.  Züge, 
die  sich  im  kurzen  Zeitabstande  folgen,  zu* amiueiiKelegt  ; 
4-  gewisse  für  die  Hauptreisezeit  benöthigte  Züge  nur  in 
dieser  Zeit  nnd  nicht  mehr  während  der  ganzen  Fahrplan- 
periode in  Verkehr  gesetzt ;  5.  Doppelzüge  In  einfache  Züge 
umgewandelt,  zu  denen  nur  nach  Bedarf  Vor-  oder  Nach- 
läufer gefahren  werden  :  6.  schlecht  frequentierte  LocalzHg» 
aufgelassen ;  7.  die  Zugsgarnitnren  reduciert,  deren  laufende 
Post-  und  Eilgutwagen  auf  Güterzüge  verwiesen,  um  Vorspann- 
leistungen zu  ersparen  :  8.  als  Ersatz  für  ausfallende  Personen- 
züge Güterzüge  zur  Personenbeförderung  herangezogen ;  9.  auch 
auf  Localbnhnen  wenig  frequentierte  und  entbehrlich  scheinende 
Züge  eingestellt.  Bemerkenswerth  Ist,  dass  die  Ankündigung 
dieser  Massnahmen  im  Eisenbahnrathe  ohne  ernsten  Einspruch 
seitens  der  Vertreter  der  Interessentenkreis«  zur  Kenntnis  ge- 
nommen wurde. 

Die  Unffille  auf  den  preassischen  Stnntsbuhneii. 
Der  Bericht  über  die  Betriebsergebnisse  der  prenssischeu 
Staatsbahnsn,  der  soeben  dem  preussischen  Abgeordnetenhause 
zugegangen  ist,  enthält  auch  eine  Zusammenstellung  aller  iu 
den  letzten  zehn  Jahren  auf  den  Vollspurbahnen  vorge- 
kommenen Unfälle  und  die  Angaben  (Iber  die  dabei  verunglückten 
Personen.  Danach  ist  die  Zahl  der  den  Zügen  zugeatossenen 
Unfälle  in  den  abgelaufenen  zehn  Jahren  zwar  absolut  ge- 
wachsen, relativ,  im  Verhältnis  zur  Zahl  der  Züge,  aber 
gefallen.  An  Entgleisungen  sind  vorgekommen :  auf  freier 
Balm  im  Jahre  1891  92:  70.  im  Jahre  1900:  145;  in 
Stationen  174  und  195.  Dagegen  hat  sich  die  Zahl  der 
Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  wesentlich  vermindert : 
während  sie  1891/92  noch  35  betrug,  ist  sie  iu  Schwankungen 
nach  unten  und  nach  oben  zuletzt  auf  20  angekommen.  Die 
Gesamintzahl  aller  den  Zügen  zugeatossenen  Unfälle,  Ent- 
gleisungen und  Zusammenstöße  zusammen  ist  von  460  auf 
555  gestiegen,  Um  ein  richtiges  Bild  über  die  Bewegung 
der  Unfallzahlen  zu  erhalten,  muss  man  diese  Zahlen  mit 
denen  der  von  den  Eisenbahnwagen  zurückgelegten  Kilometer 
vergleichen.  Es  kommen  auf  eine  Million  Wagonaehekiloinelcr 
im  ersten  Berichtsjahre  0  05  Entgleisungen  und  Zusammen- 
stOs&e,   im   letzten  0  043.   Rechnet    man  uoch  zu  den  Eut- 
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Kleiningen  nnd  Zusammeustössen  die  kleinen  UnfMIe  anderer 
Art  hinzn,  bei  denen  Menseben  verletzt  oder  getödtet  worden 
sind,  so  ergeben  eich  auf  eine  Million  Wagenacbskilometer 
für  das  erste  Jahr  im  ganzen  0  26,  im  letzten  0161  Unfälle. 
Die  Zahl  der  beim  Eisenbahnbetrieb  getödteten  oder  verletzten 
Personen,  einschliesslich  des  Personals,  betrag  im  ersten 
Jahre  2137,  im  letzten  1883  Personen,  iL  h.  anf  eine  Million 
Wagenacbskilometer  0*23  nnd  0*145.  Von  den  Reisenden 
sind  im  Jahre  1900  infolge  eines  Eisenbahnun  (alles  nms 
Leben  gekommen  nur  16  Reisende  nnverschnldet  nnd  62  in- 
folge eigener  Unvorsichtigkeit,  also  zusammen  78,  nnd  anf 
eine  Million  beförderter  Reisender  0*134.  Von  sieben 
beförderter  Reisender  kommt  also  noch  nicht  ganz  ein 
nnverschnldet  nms  Leben. 

Berlin — Keapel-Kxpresszng.  Mit  der  Einrichtung  des 
am  16.  Janner  1.  J.  znm  eritenmale  in  Berlin  abgefertigten 
Berlin  —  Neapel  -  Ex  p  r  e  s  s  z  n  g  e  s  ist  den  lang- 
jährigen Wünschen  des  reisenden  Publicum»  anf  Herstellung 
einer  beschleunigten  nnd  mit  allem  Comfort  aasgestatteten 
Fahrgelegenheit  zwischen  Deutschland  und  dem  Herzen  von 
Italien  Ober  die  Brenner-Route  entsprochen  worden.  Die  be- 
tlieiligtcn  Eisenbahnverwaltungen  haben  bei  Einriebtang  dieser 
n,  vorerst  zweimal  wöchentlich  geführten  Verbindung  den 
Reisenden  nach  jeder  Richtung  hin  entgegen- 
nnd  es  ist  daher  bei  Aufstellung  der 
Fahrordonng  anf  die  Gewinnnng  möglichst  günstiger  Ankunft*- 
nnd  Abfahrtszeiten  für  alle  Hauptpunkte  Bedacht 


worden. 

Der  Expresszag  geht  Montag  und  Donnerstag  um 
10  Ubr  vorm.  von  Berlin  ab  and  kommt  Dienstag  nnd  Freitag 
(Iber  München,  Florenz  and  Rom  10  30  abends  In  Neapel 
an;  von  Neapel  ab  Mittwoch  nnd  Samstag  8*15  vorm.  kommt 
er  in  Berlin  Donnerstag  nnd  Sonntag  10  47  vorm.  an. 

Für  entsprechenden  Comfort  ist  durch  Führung  von 
Schlafwagen  modernster  Ausstattang,  sowie  darch  Beigabe 
eines  Speisesalonwagens  Sorge  getragen.  Die  ganze  Zogs- 
nusrüstung  lllaft  zwischen  Berlin  nnd  Neapel  geschlossen 
durch.  Die  Zollcontrole  des  gesamtsten  Gepäckes  findet  znr 
Bequemlichkeit  der  Reisenden  nnd  zur  Abkürzung  des  Auf- 
enthaltes auf  den  Grenzstationen  während  der  Fahrt  im  Zuge 
statt  Für  die  Benützung  des  Zuges  ist  eine  fUr  Schnellzüge 
giltige  Fahrkarte  I.  Classe  zu  lösen  und  an  die  Schlafwagen - 
gesellscbaft  eine  Zuschlagsgebür  von  2*3  Pfg.  für  das  Kilo- 
meter zu  entrichten.  Schliesslich  ist  es  gelangen,  den  Berlin  — 
Neapel-Expresszag  noch  zu  einer  Verbindung  nach 
3  i  c  i  1  i  e  n  auszugestalten,  indem  ein  Wagen  dieses  Zugi  g 
alle  14  Tage  mit  eiuem  eigenen  Expreaszug  unmittelbar  von 
Neapel  —  Uber  Reggio- Messina  —  nach  Palermo  gerührt  wird. 

Die  Bergwerksbahnen  in  Oesterreich.  Nach  dem 
statistischen  Jahrbnche  des  k.  k.  Ackerbauministeriums  über 
die  Bergwerksvorhältnisse  Oesterreichs  im  Jahre  1900  be- 
standen im  Jahre  1900  in  ganz  Oesterreich  an  Eisenbahnen 
bei  den  Bergbauen  anf: 

in  der  Grube     ober  T*g 
Meter 

Steinkohle   1,339.604  244.49.1 

Braunkohle  1,466.160  398.098 

Steinsalz     .......      117.484  8.735 

andere  Mineralien   351.832  257.980 

zusammen  5,275.080  909.308 
Unter  diesen  Eisenbahnen,  deren  Gesammtlänge  somit 
4,184*388  m  betrag,  befanden  sich  472.939  m  Pferdebahnen 
in  der  Grnbe  und  118.568  m  ober  Tag,  zusammen  591.507  in 
Pferdebahnen,  ferner  3353  m  Dampflocorootiv- Bahnen  in  der 
Grube  nnd  199.129  m  ob«r  Tag,  zusammen  202.482  m 
Dampflocomoliv-Bahnen,  102.501  m  Drahtseilbahnen  in  der 
Grube  und  55.148  m  ober  Tag,  zusammen  157  649  m  Draht- 


seilbahnen, 21.395  m  Kettenbahnen  In  der  Grube  und 
7814  m  ober  Tag,  zusammen  29.209  m  Kettenbalinen,  end- 
lich 10.751  m  elektrische  Bahnen  in  der  Grube  und  7430  m 
ober  Tag,  zusammen  18.181  m  elektrische  Bahnen.  An  Holz- 
bahnen bestanden  bei  den  Bergbanen  auf: 

in  der  Grnbe    ober  Tag 
Meter 

Steinkohle   1.070  240 

Brannkohle   2.415  602 

Steinsalz    45.506  269 

andere  Mineralien   25.877  1.464 

zusammen  74.868  2.475 

Von  den  gesammten  Förderbahnen  entfielen  bei  den 
Steinkohlenbergbaues  99*92%,  bei  den  Braunkohlenbergbaues 
99*84%,  bei  den  Salzbergbanen  73*39%  nnd  bei  den  Berg- 
bauen auf  andere  Minerallen  95  71%  auf  Eisenbahnen. 

Die  höchste  Bergbahn  der  Welt  befindet  sich  In 
Peru.  Von  Lima  in  einer  Meereshöhe  von  137  m  ihren  Aus- 
gang nehmend,  führt  die  Linie  vorerst  nach  S.  Bartolomeo, 
1511  m,  steigt  sodann  znr  kleinen  Stadt  Matncana,  2374  m, 
um  spater  auf  der  3  km  langen  Galerie  Paso  de  Galera  in 
einer  Höhe  von  4774  m  die  Anden  zn  überachreiten. 


LITERATUR. 

Kilometer  •  Markensystem    und    Tarifrefom  im 

Personenverkehr  der  Eisenbahnen.  Von  Anselm  Hutter, 
königl.  bayr.  Ober-Expeditor.  München,  Commissionsverlag  von 

Der  Verfasser  schlagt  in  diesem  Bache  die  Verwendung 
der  Marken  für  den  Personenverkehr  in  ähnlicher  Form  vor, 
wie  seinerzeit  unser  College  Hlawatschek,  nämlich  Ausgabe 
eines  Blankettes,  auf  welches  die  der  zurückzulegenden  Ent- 
fernaug entsprechende  Marke  aufzukleben  ist.  Wir  können 
gegenüber  diesem  Reformplane,  der  mit  besonderer  Gründlichkeit 
nnd  unverkennbarer  Sachkenntnis  ausgearbeitet  ist,  nur  be- 
tonen, das»  der  Personenverkehr  einer  Vereinfachung  des 
Kartensystems  gar  nicht  bedarf,  weil  die  Edmonson'sche  Karte 
strenge  genommen  ja  ohnebin  eine  Marke  ist,  u.  zw.  in  der 
Form,  wie  sie  dem  Bedürfnisse  vollkommen  entspricht.  Der 
Vereinfachung  bedarf  nur  das  Tarifsystem,  namentlich  durch 
Abschaffung  der  vielen  Ausnahmen,  so  dass  sich  dann  von 
selbst  die  wünschenswerte  Vereinfachung  der  Kartenau&gabe, 
namentlich  der  Anzahl  der  Kartensorten  ergibt. 

Das  ungarische  Handelsgesetz.  (Goaetzarlikel  XXXVII 
vom  Jahre  lb~5.)  Textausgabe  in  deutscher  Uebersetznng 
mit  Anmerkungen,  herausgegeben  von  Dr.  Tibor  L  ö  w,  Buda- 
pest. Verlag  L.  Grill,  1902. 

Wenn  auch  das  ungarische  Handelsgesetz  im  wesent- 
lichen mit  unserem  übereinstimmt,  so  weist  es  doch  verschiedene 
Aendernngen  anf,  die  theils  als  Verbesserungen,  theils  als 
Verschlechterongeo  anerkannt  werden  müssen,  so  dass  es  sehr  zu 
begrflssen  ist,  nun  eine  correcte  deutsche  Anagabe  desselben 
zu  beaitzen.  Die  Ausgabe  dürfte  jedenfalls  viel  zur  Erleich- 
terung der  gegenseitigen  Rechtabeziehungen  des  Handels  beider 
Reichshälften  beitragen.  Dr.  11. 

UebersichUkarte  der  Verwaltung»  •  Bezirke  der 
künlgl.  preuss.  Eisenbnhn-Directionen  und  der  königl. 
preuss.-grossh.  hess.  Elsenbahn-Direction  in  Mainz  (4  Blatt, 
Masstab  1  :  1,000.000;  Preis:  unanfgezogen  Mk.  5. — ,  auf- 
gezogen mit  Stäben  oder  in  Mappe  Mk.  13.—). 

Die  vom  königl.  prenss.  Ministerium  der  Öffentlichen 
Arbeiten  herausgegebene  und  im  Verlage  von  M.  Pasch  in 
Berlin  erschienene  Nenausgabe  pro  1902  der  bekannten  vor- 
züglichen Karte  ist  in  zwölffaehem  Farbendruck  ausgeführt 
und  gewährt  ein  übersichtliches  Bild  von  dei 
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deutschen  Eisenbahnnetzes.  In  grosseren  Masslaben  alt  Cartons 
beigefugte  Specialkarten  der  Bergwerksreviare,  Eisenbahn- 
knoUnpnnkte  und  grösseren  Bnhnhofsanlagen  erhöheu  den 
Wert  der  Kaite  noch  bedeutend.  Die  preusaUehen  Directions- 
bezirke  sind  dnrcb  colorierte  Linien  ftberiicbtlich  dargestellt. 
Stich  nnd  Druck  sind  tadellos. 

Für  Interessenten,  die  mit  dem  Deutschen  Keicbe  in 
Verkebrsbeziehnngen  stehen,  ist  die  Karte  auf  das  angelegent- 
lichste an  empfehlen,  weil  sie  vollkommene  Deutlichkeit  nnd 
VerUaalichkeit  mit  Schönheit  der  Ausführung  vereint. 

„Die  Wage."  Herausgeber  E.  V.  Zenker.  Die 
15.  Nummer  des  V.  Jahrganges  dieser  vielgelesenen  Wochen- 
schrift weist  folgenden  Inhalt  auf:  E.  V.  Z.  Die  ehrlose  Zeitung. 

—  Pannonicua.  Koloman  Tissa.  —  Dr.  Martin  Weissmann. 
Cecil  Rhodos.  —  Dr.  Maximilian  Claar.  Römischer  Bilef.  — 
Joseph  Aug.  Lux.  Knnstanterricht.  —  E.  Tschirikow.  Caligula. 

—  Dr.  Rudolf  Lothar.  Vom  Burgtheater.  —  Finanzielle 
Glossen.  -  Tyl.  Krieg  dem  Frauenmieder.  Probenummern 
gratis  nnd  franeo. 

A malen  des  Deutschen  Reiches  Ar  Gesetzgebung, 
Verwaltung  nnd  Volkswirtschaft.  35.  Jahrg.  190U.  München 
(J.  Schweilaer  Verlag).  Halbjährig  (6  Hefte)  Mk.  8.  Daa 
dritte  Heft  des  Jahrganges  1902  enthalt:  Die  Revision  der 
Grund-  und  Hansatener  in  Bayern.  Von  Prof.  Dr.  Carl  Theodor 
Ebeberg  in  Erlangen.  —  BankbrUche  nnd  Bankcontrolen.  Von 
Dr.  R.  RosendorfT  In  Berlin.  —  Die  Organisation  der  Inneren 
Verwaltung  au<  rechtavergleichender  Grundlage  (Deutschland, 
Frankreich,  England  nnd  Vereinigte  Staaten).  Von  Prof.  Conrad 
Bornbak  in  Berlin.  —  Von  den  Aufsätzen  ist  der  zweitgenannte 
von  besonderer  Actualit&t,  indem  sich  Dr.  RosendorfT  scharf 
gegen  die  Angriffe  wendet,  die  Prof.  Adolf  Wagner  vor 
kurzem  anlasslich  der  bekannten  Zusammenbräche  einer  Anzahl 
deutscher  Banken  gegen  das  Bankwesen  erhoben  hat.  Rosen- 
dotff  protestiert  in  erster  Linie  gegen  Wagner's  durchaus  ein- 
seitige Schilderung  des  geschäftlichen  Charakters  der  deutschen 
Effectenbanken,  nach  welcher  diese  Institute  nur  Tummel- 
plätze der  Specnlation  sind,  and  weist  dem  gegenüber  auf  die 
hervorragende  Stellung  in  der  deutschen  Volkswirtschaft  nnd 
auf  ihre  glanzenden  Leistungen  hinsichtlich  der  Entwicklung 
der  produetiven  Kräfte  Deutschlands  hin.  —  Die  dem  Hefte  bei- 
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ordentlich  umfassend  nnd  eingehend.  Die  neue  Redaction  der 
„Annalen"   hat  der  Zeitschrift  entschieden  «ine  erhöhte  Be- 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Ober  die  rinbrersammlnng  am  1.  April  1M3. 
Der  h  Vieepraaident,  Heir  RegierungsrsUi  A.  Ritter  v.  Loehr,  er- 
öffnet die  Versammlung  mit  folgenden  geschäftlichen  Mlttbeiluogen. 

In  der  nächsten,  Dienstag  den  8.  April  d.  J., 
>/97  Uhr  abends  stattfindenden  Clnbveraamtnlung  wird  Herr 
Josef  Riedl,  k.  k.  Benrath  im  Hsndr|-<iniiiUU'rium,  einen  Vortrag 
nnter  Vurfllbrung  von  Lichtbildern  Ober  den:  „Panama-  nnd 
Nicaragua- Canal"  halten.  Es  ist  dies  der  letzte  Vortrag  in 
dieser  Saison.  Ausser  diesem  Anden  noch  swet  Laternen- Abende  statt. 
Der  erste  am  Dien  »tag  dun  15.  April  d.  J.,  7  Uhr  abends, 
an  welchem  Herr  C.  Beneaeh  BQder  einer  .Glockoerbe- 
steignngund  Anderes*  vorführen  wird. 

Per  zweite  Litern  en-A  bend  findet  am  Dienstag 
den  22.  A  p  r  1 1  d.  J.,  7  U  b  r  a  b  e  n  d  s,  statt.  An  diesem  werden 
die  Uerren  Leopold  E  b  e  rt  Bilder  von  „  A  1  t-Wi  e  n"  nnd  Regieren  gs- 
ratk  Bobnslav  Widimsky  Landschaften  ans  der  Buko- 
wina, Galizien,  den  Alpenlandern  nnd  Aegypten 
vorfahren. 

Nebst  den  giltigeu  Saisonkarten  sied  Karten  für 
Mitglieder  oder  deren  Angehörige  AK  1  per  Person 
nnd  Gastkarten  aK  2  per  Person  im  Clubsecretariat  in  be- 
m-hrUnkier  Anzahl  erhältlich. 


Rente  halt  Herr  Carl  L  o  r  s  n  s,  Adjunct  der  k.  k.  österr. 
staata  bahnen,  einen  Vortrag  ober:  .Elektrische  Kreftöber- 
tragnngen  auf  grosse  Entfernungen",  nnd  wird  seinen 
Vortrag  du  " 

Wtta 
das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nun  Herrn  L  o  r  e  n  s  ein. 
seinen  Vortrag  halten  zu  wollen. 

Da  der  höchst  interessante,  dnrcb  sahireiche  Lichtbilder  illu- 
strierte Vortrag  in  unserer  Zeitung  veröffentlicht  werden  wird,  sei 
nur  constatiert,  data  derselbe  ungemein  beifällig  aufgenommen 
worden  ist. 

Eine  Interpellation  des  Herrn  k.  n.  k.  Majors  Grnnebanm 
Ober  die  bei  unserer  Stadtbahn  vorgenommenen  Versuche  des  elek- 
trischen  Betriebes  beantwortete  der  Herr  Vortragende  dahin,  das«, 
wie  OberaU,  auch  hier  erst  Versnobe  vorgenommen  werden  müssen, 
da  es  nicht  leicht  angehe,  ein  anderwärts  schon  erprobtes  System 
ohueweitera  anf  Verhältnisse,   die  meist  anders  liegen,  anzuwenden. 

Herr  k.  k.  Benrath  .fällig  tbeilte  im  Anschlüsse  hieran  mit. 
dast  wir  in  Uesterreieh  in  Bezug  auf  den  elektrischen  Betrieb  von 
Batinen  gegenwärtig  als  die  ersten  etwas  noch  nicht  dagewesenes 
versneben,  indem  eine  kleine  an  der  Munitions-Fabrik  an  der  Schnee- 
lieriisaba  führende  Eisenbahn  mit  Wechselst' Omen  von  3004)  Volt 
Spaannog  betrieben  wird. 

Da  niemand  mehr  das  Wort  wünscht,  achlieMt  der  Vurailzende 
nnter  dem  Ausdrucke  des  Dankes  an  den  Herrn  Vortrageoden  für 
seine  interessanten  Ausführungen  die  Versammlung. 

I.  Scbriitfubrer :  Ober-Ingenieur  Carl  Spitzer. 


Im  Monate  März  1908  sind  aus  dem  Clnb  ausge- 
schieden: 

Wirkliche  M  i  t  gl  led  er  die  Herren :  Edmnnd  Huttrer, 
Officiel  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbabn ;  Dr.  Anton 
Poschmsn n,  Coneipist,  nnd  Egon  Roll.  Adjunct  der k. k.  Ssterr. 
stantubalinen ;  Oscar  G  e  r  s  i  k,  Adjunct  der  priv.  Oaterr.-nagar.  Staats- 
eiicnbabn-tiesellschaft. 

Mit  Tod  abgegangen: 

Das  w  i  r  k  1  i  c  h  e  Mitglied   Herr  Jacob  E  i  s  n  e  r.  In- 
speetor  der  kOo.  Ungar.  Staatsbahnen  i.  P. 
Nen  beigetreten  ist: 

Ale  wirkliches  Mitglied  Herr  Franz  Schäfer, 
k.  k.  Iffeiiterialrath  im  k.  k.  Eittubah 


bringen,  daas  am 

Dienstag,  den  15.  April  1902.  um  7  Uhr 


ein 


Laternen-Abend : 


durch  Herrn  C.  B  e  n  e  s  c  h, 

Nebst  den  giltigen  Saisoakerten  sind  Karten  für  Mitglieder 
oder  deren  Angehörige  fi  1  Krone  per  Person  nnd  Gastkarten 
ä  9  Kronen  per  Person  im  Secretariat  in  beschränkter  Anzahl  er- 

Daa  Kxeurslons-  nnd  Gesell Igkelta-Cemlte. 


Das  gefertigte  Oomitf  beehrt  sieh  zur  gefälligen  Kenntnis  zn 
briDgen,  datts  am 

Dienstag,  den  22.  April  1902,  um  7  Uhr 

ein 

Laternen-Abend, 


1.  durch  Herrn  Leopold  Ebert  von  .Alt-Wien", 

2.  durch  Herrn  k.  k.  Regiernngsrath  Bohuslav  Widimsky, 
Ober- Inspektor  der  k.  k.  «Wterr.  Suaubabnan,  von  Landschaft«!  aus 
der  Bukowina.  Oalizien,  den  Alpenländern  und  Aegypten  stattrindet. 

Neb«  den  giltigen  Saisonkarten  sind  Karten  für  Mitglieder 
oder  deren  Angehörige  ä  1  Krone  per  Person  und  Osst karten 
a  a  Kronen  per  Person  im  Secretariat  in  beschränkter  Anzahl  er- 
lras Kxeurstoas-  nnd  fieaelllgkelts-ComUe. 


tbum.  Htriiupilm  und  Verla« 
onterr.  ctKucbiLhii.BauiltcB. 


Kür 


Dt  Fthu  UÜKih.r. 


.  Kr.  I«. 


Digitized  by  G( 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Auszahlung  von  Nachnahmen  nach  Eingang  durch  dl« 
k.  k  Post. 

Die  mit  Giftigkeit  vom  1.  Jaul  1901  getroffene  nml  im  Ver- 
ordnungsblalte  dir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  vom  30.  Mai  1001,  Nr.  62 
publicirte  Einführung,  wonach  im  Verkehr«  «wischen  Stationen  der 
k.  k.  ünterr.  Staatsbahnen  aufgegebene  Nachnahmen  nach  Eingang 
Uber  4  Kronen  auf  Verlangen  der  Ahnender  denselben  ran  den  Em- 
pfangsstationen der  Güter  im  Wege  der  k.  k.  Po.t,  bexiebangsweise 
der  k.  k.  Postsparkasse  übermittelt  werden,  wird  dabin  erweitert, 
Jas.«,  bia  anf  Weiteres  versuchsweise  aoeh  Nachnahmen  nach  Kingang 
von  4  Kronen  abwärts  unter  Beobachtnng  der  in  der  genannten 
Kundmachung  bezeichneten  Modalitaten  aui  demselben  Wege  " 


K.  k.  Staatsbahndirectiou  Villach. 


Bei  der  k.  k.  SUaUbahndireetion  Villach  gelangt  die  Lieferung 
von  Petroleum  and  Schmiermaterialien  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1902 
bis  30.  Juni  1903  cor  Ausschreibung.  Vorlagetermin  der  Offerte  ist 
30.  April  1902, 12  Uhr  Mittags  bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villaeb. 

Nähere  Hedisgnisse  sind  in  der  Wiener-Zeitung,  im  Ver- 
ordnungsblatt« des  £  k.  Handelsministerium*  Mir  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  in  der  Ssterr.  Wochenschrift  für  den  offentl.  Bandienst 
und  in  der  Klegenfarter-Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei  der  k.  k. 
Staatsbahndirectiou  Villach  erhältlich 


Im  Besirke  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach  gelangt  in 
Station  Wolfsberg  die  Erweiterung  des  Heiahauses  inr  Durch- 
und    werden  die  beauglichen  Arbeiten    im  Offertwege 
▼ergeben. 

Die  Bausumme  für  dieses  Object  beträgt  20.100  Kronen.  Die 
Vorlage  der  Offerte  hat  bis  17.  April  1902  bei  der  k.  k.  Slaatababn- 
direction  Villach  zu  erfolgen. 

Nähere  Bediugnisse  sind  enthalten   in  der  Wiener-Zeitung, 
im  Verordnungsblatte  tdr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  and  in  der 
Klagenfurter-Zeitnng.  Aach  können  dieselben  bei  der  k.  k. 
bainlirection  Villach  eingesehen  werden. 


K.  k.  österr. 

Eröffnung  dar  ersten  Tnellstreoke  Trlest  St  A.-Bnje  der 
schmalspurigen  Localbahn  Trlest  Pareuzo 

Die  o9-661  km  lange  Theilstrecke  Triest-St.  A.-Bnje  der  von 
Jer  Station  Triest-St.  Andiea  der  k.  k.  baten.  Staatababnen  aus- 
gehenden schmalspurigen  Localbahn  Triest-Parenio  wurde  am  1.  April 
1902  dem  Öffentlichen  Verkehre  »bergeben. 

Hiebet  gelangten  die  Stationen  Triest-St  Andrea  (Gemein- 
schal'taatation),  Deeani  (Dekani).  Capodistria  (Köper),  Isola,  S.  Lucia- 
Portorote.  Sieeiole  und  Boje  fOr  den  (lesammtverkehr,  die  Halte- 
stellen Muggia  (Mile),  Scoffle  (Skofije)  nnd  Salvare  (ur  den  Personen- 
tiepäcks-  und  beschränkten  Wagenladungsverkehr,  endlich  die  Halte- 
atelJen  Monte  Castiglione,  Semedeila.  Strngnaoo,  S.  Bartolomen  llar- 
koraz  nnd  Caldania  für  den  Perionennnd  Gepäcks- Verkehr  zur  ErOffanng. 

Explosive  Gegenstande  aind  auf  der  Localbahn  von  der  Be- 
förderung ausgeschlossen. 

In  der  Haltestelle  Zanle  erfolgt  die  Fahrkarteuanagabe  dnreb  den 
Haltestellenwächter,  in  allen  übrigen  Haltestellen  im  Nachzahlungswege. 

Das  Reisegepäck  wird  ab  allen  Haltestellen  im  Nachzahlnnga- 


Wett-AuMte.Uuny  Vnri*  l'JOO :  Votdene  Medaille. 


Rudolf  .Augosl  Rost 

WIEN,  XV.  Marzstrasse  7. 

mm    BpsolaUtAt:  «SSJ 

Geodätisciie  PräcisioDS-Iiistniffleiite 

Theodolite,  Taehymeter,  Universal-  o.  Nivellir- 
Instrumente,  alle  foreü.  und  bergbaul.  Ver- 
messungü-Instrumente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgerathe  and  Requisiten. 
Instrumente  auch  aus  Magnalium. 
llhotrirtc  Kataloge  auf  Verlangen gratitu./ranto. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Coinmcrziello  Direction:  WIKN  L,  Kohluiarkt  1. 


Heinrich  Riehl 


xvm. « 

Lichtpaus-, 


,  «  •>•>•!  I 

£  Lichtpausdrucke. 


NsMf  und  jsnlMlihtaesjafSjls 
uud  b"JI**\5<(j<^*,l["^*V"r^^ 


|,  baaoadare  für  gr.*Mre  Auf- 
1'r.ia.o.  Nun 


Landhaus 


Stalin««   Kr  swc<  Baantanraaiilien  tu  TiafantkaJ 
1«  MlaBtaa  tob  dar  BalMtrllr  dar  rmi  JomTi 
Baka.  AiMiinl  Smadan  ^ahndl  tob  Wim,  Ul 
•..fort  nuiar  gusatigau  £ahlanirab«lla«7mtr«>  um  auoo  ti  itt  rarkaafan. 

»aaaalba  bciuin  »-.»  dw  Bau««baaten  lUuriuscu  mJl  7  rtaua*  Uum- 
tarnt,  4«  Ott«.  I  JUbumt.  1  (rioan  Kleba.  I  Zimmer,  1  Kack«,  d..n 
Inu-W  mit  1  SehopTa.,  I  Zimmer,  1  Kutha.  1  Cabraat,  diu  1  Kaob*  nnd  1  i 
d,nt  grveee»  lUuekellar,  «Bre«  tOO  (Jatdratklaftai  Hoffaitas. 

dar  I  Joefc  sroaM  Obalfanaa.  aalt  ■ 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  OS. 

EiseBEiesserei  n.  Maschinenfabrits-ActieD-Gesellscliaft 


llartgnssrädern  und 

Hartgusskreuzungen 


■oaammun  jBisanbabnbeciari,  lodastria-  und  Kleinbahnen. 

Speolal  Abtketlangen  lflr  Torklnenbao,  Papier- 
fabrik«- und  Holzschlelferel  Anlagen 

IsrtiaMr  für 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

v.  .:    -motoren  „Patent  Diesel" 
für  Kleinnewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  aowle  Be- 


en 


Trnuiimls3silonen  aller  gyateaae. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung»-  und 


in  (ileirh-,  Dn>h-  und  Wechselstrom. 


Digitized  by  Google 


Ca 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 
maschine, welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Uuiululn  »ii- 
ii  ml  Slalil- 
TastM-Hebel. 

Lelrht«i«t*r 
.1  Uschlag. 


(■riiiwte 
Schnelligkeit. 

II  n,  Ii-Ii- 

Uurrhftrhlnic- 

kr  .in. 


Dauerhaiter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umschaltung, 
«lufaer  am  leichtesteu  nud  angenehmsten  zn  lernen  »ml  in  handhaben. 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Weil  bekannt  und  beliebt. 

Speeialitit:    Internationalen  Elsenbahn-kartlcr-Modell.  Die 
einzige  für  Kartlenweeke  speelell  eonstraierte  Maaehlae, 
welche  die  erforderliche  W  IderstaadzfShig kelt  beattat. 

Nach  gründlicher  Probe  von  allen  Standard-Maschinen  wurde 
die  New  Century  Caligraph-Kartier-alaacliike  au*acblies«Iieh  bei  den 
kttaigl  ung.  Staat«  bahnen  eingeführt,  nnd  100  St  tick  ala  erste 
Bestellung  Iii  Auftrat;  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  December  1  wm 
in  fortwährendem,  dienstlichen  Gebrauch. 

Nlhere  Auskunft  durch  die  General-Reprasentanr  für  Oesterreich 

SCNWANHAEUSSER 

— Wien,  L  JohanneeKasse  Nr.  9.  —^^=— 


Wiener  Locomotiv  Fabrilcs  Act  Ges. 

in  Floridsdorf  bei  Wien, 

Erzeugt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt  ,  Secundär-  and  Kleinbahnen, 

•Ja  Speeialitit  inabenoudere 

Locomotiven 

für 

Zahnradbahnen  aller  Systeme.  Shw 


Felix  Biazieek 

Wien,  V.  Strausscngasse  17 
Fabrik  für  Elsenbannansrüstungs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUlettenkSstea,  Plorablnaagen,  Decouplr- 
langen,  Uberbauwerkzeuge  etc. 

Lieferant  derk.k.  Osterr.  Staatsbabnen,  der  meisten  B>t«rr.Privatbahnea. 
 OOT3UUER  


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dt  1(aiii:0T»r*eh*s  ('«iitrftttitiEDHAB-  anrl  A|*pirfttt  Dan  Anrlatt 

Wien  -  M ihr-Oatrau. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
WnH.sfTstiitionru.  PuNomcter,  Injectoren,  Coiiilpnstöpfe. 
Wasscrubsrhridpr,  StnihlnppiirHtc.  Kippmlieirkürper. 

Central-Burcau :  Wien,  VIII.  Pluristengasse  :\H.  1 


Wien  X 


Elektrische  Bahnen 

Ansfoiirnng  elektrischer  Beleuchtungs-  and  Kraft- 
übertragungs  Anlagen  in  jedem  Umfang«  und  jedem  Stron- 
system  für  Fabriken,  Bergwerke,  Wohngebtode,  etc. 


Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  Ar  Gleich 
•trom,  Wechsel-  and  Drehütrum-Bahnmotoren.  Bogen- 
lampen, Glühlampen,  (tägliche  Fabrikation  15.000  Stack) 
Telegraph-,  Telephon-  und  Feuersignal-Anlagen. 

bluaHakfiaiEiial-  &  CtBiroi-EwiMflsiCaGriiiis-Auldiu. 
Aitonatiicbe  Zuataita  Patent  Trister. 

Preislisten,  Broschüren,  Rosten  anschlage  kostenlos. 


Georg  Zugmaycr  &  Söhüa 

Fabrik:  Waldegg:  Comptolr:  Wlea.  I.  Braaaeralrasas  10 

•ruifw  l»  bUNr  ls)Bn]iU4  und  torgftjilajar  AMMharrnng  j 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtikel  au  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Tonn  and  Grösse,  Bocdkupfer  Ar  Bolzes, 
Kupferbleche,   Stederohrstataen  ohne  Naht,   Knpferdrtkte,  Nistet, 
Scbeibchen  n.  a.  w. 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Perscb, 

Wien.  I.  Schillerplati,  Gaueraianngasse  12. 
Grosaes  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
fttr   Elektrotechniker.    Services,  Gebraacht- 
geschlrre. 

Telephon  Nr  4330 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  ■ 


F.  Kolkt  &  Co. 


FsirlX  van 


Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen  Apparaten 

cur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wleu.  IV.  siliiin'.T^iiKi-  IS  m. 


Uniformirungs-Etablissement 

Wilhelm  Skarda 

WIEN,  IV.  Bez.,  FavoriUmatraate  Kr.  88. 

Credit-Erthsüung 

für  die  Herrn  k.  k.  and  Priea^Haasjbahajbsasa^aa.  Prospeel«  werdtn 
auf  Wuubch  frsiieo  »uifeseiidel. 


Eiimuham,  llaruuRab«  und  Wrlag  de«  CUb 
Wim.  EjssabaBB-BcwUeii. 


Uruck  von  R.  Splas  *  Co. 
Wien,  V.  Beilik.  Stransamgsmi  Nr.  '*• 


Googl 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redadlon  und  Administration  1 

WJJflt:  I.  FoefaimhaclirMM  U. 
T*}*f>ho*  Nr.  Sr  f.. 
ro«Ur»rr»iwrn**>5ijlo  dar  Ailitiinl- 

■trfttion:  Xr,  90«  Si5 
Pen  Up  ».rr  ***«u-  fronto  dN  Club; 
ffr. 

B»i i r*jr»j  wf>nJ»n  mrh  <l*m  tom 
dMii«H-Conibft  ftitfVMttMn  Tarif« 

I»onor1«-rt, 
Maavacript«   w*>rd#a  nieht  rorttpk- 
■MdK 


ORGAN 


dal 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  inl.  Poitversendung 

Ii  Oeatrrr«i<hTB|rari: 

G»nijlhr1g  K.  10.  ll»l>.JkLn«  K.  ». 

Mir  du  Prllarkr  Mrh: 
GanaJUirl«  Mk.  11  Il»lb)»hrl«  Hk.  t. 

Im  Ibrfcffa  Auflüde : 
Gimjlhrl«  Kr  *9   II»   :ii.r<  Kr.  10. 
H^ivgpiWlU  für  dao  Itgrhh.r.H.I  : 
Kpirlkaftea  *  Srblfirh  Ii  «Im. 

IlBitlm  Jnmmirn  90  Biliar. 

Offen*  KMlamatlonra  portofr.1 


N°-  12. 


Wien,  den  20.  April  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Spe  clal-Babn-Prelscoursnte,  sowie  Maassaaleltsng,  nr  Selkstmaassnakme  gratis  nid  fraics. 


£  U  n  i  f  o  r  m  ie  r  u ng  s  a  n  s  t  a  1 1  u n d  Fabr i  k  f u  r  A  u  s  r  ü  s t  u  n  g  s  s  o  r t  e  n 

I 


Neiie  Vorschrift !        Wien,  VII/2.  Barggasse  Nr.  38. 

BLOUSE 


rUr  I>l«n»t  .    .    .    K  ZO.-  »-  M-l     g  K*MlU>a,  rcli«  (Mtlcbt,       ptr  fltck  „  — Jt 

ua  falnria  Trteol  ,.  18.—  lt.—  Jt  — 1-2      „        «»Uli,  »rnrold.l         „      K  — .10 

„    „  MWpa  ,  It.-  M  —  Ja.-  5  i  Kriffta-rilK*lri4tr,  aajSMM  p-  IMl  K  S-- 

,,    LiUlsr     .    .    „  Hl.-  II.—   ».—  I    B      ..  n  Maul],  »arg  M.  —M 


Woltär  &  Molnär  VI.  «JHL*.  « 

Aileluva*k4af«r  für  l>*fterrc icti.L'titjara  *.on 

Original-„Homiiieru-Spielthürbändern. 


Mai  bil*  -iib  var  mm 

4>r»<Tl»!k'm  \»it 

bbinaagai. 

Kar  «obl  rall  Pihtlbt- 
•atoriaa  ar»d  KaJnaa 
.Ko«»rr". 

»»•—>•    Ii  1  'Ii  im  I 

TbUrarkllriHpr 
Binbctcklll* 

fta*rUUUI«*  Ii  «III- 

rallrl   BMdrrhrtt  lld 

Ma>lbirk-B>«rklSi:rn, 
aueh  larfi  Z.HlimiDj 


A«U.Mffl* 

Holsrollbalkon. 

fllr  W'-ibuliÄiunr, 

Stahlrollbalken 

rklirUatJ*b  VltaVi,, 

■  •  -t .  r  i    .,  .TLU-tlikii 
(Nerabolt.  m  -.i ,  i  :  i. 
nihrunif  , 

Sonnen- 

plachen. 
Jal««*lfD  •  II«  Art« 

K  ■  - 1  ■,  i  .r  i  ■  .  . ;  , 
Pr*Uc)«r»ut#  g  »Iii  « 

•r  ,ii  ■ 


Lieferungs  -  Cautionen 

fttr  EiMBbaknli'rervBicn  br«»e.li  in  cotilaatim  lt«Jiufriitttr«ci 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A  G 

Wien,  IV.  Technikeritrssse  5. 


A/i; s  «csellschafts-  Reisen 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 

~"  TOB 

Groiflbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 

Special-Arrangement« 

für  Paris,  Schweif,  Rhein,  llolland  and  Belgien, 
Uauphinc  und  Savoyen  etc.  etc. 


Ii*!" 


uterriste  u  älteste  Asphalt  Unter  nehmung 

lirUATTI  ACDUAITlfb 


WIEN,  I.GISELASTR  ASSE  N°6. 

BERCWERKE:VÄL0ETRAVERSl.O.SCHWEIZu, 
SCAFA. ITALIEN 


Cxfi  VPl*   **ulu'er        Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
^  cl£jK3     Züge  in  allen  grössereu  HtSdten  der  Welt 
Kam?-  ProgTamma  eratta  und  franco.  Vi 

HENRY  GAZE  &  SONS  (^'teSJ"*  8treet 

London.  I  32,  Wcstbourno  Grove. 

«It:>:  I.  Hrlioltenrlng  3. 

M Uneben:  Promenade  platz  5. 

l.naerne:  7,  Alpenstrasse. 

Karlsbad:  alt«  Wlesw  Haas  „Kother  Adler". 

Narienbad:  Stlnai  k  Stern  (gegenüber  kreuzbraauen). 

Fraazitnubad :  Carl  Wledcrniann  k  Co. 

Köln:  Domkloster. 

•na.  Filialen  In  allen  Städten. 


Christ.  F.  Schweickhart 


TrlppaftM 

>r.  tViU. 


WIEN. 


Trlrpliwa 

Sr.  1&S31. 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDOLF  SCHiyilDT&C 


f  EILENFABRIK  u.  STAHLH  AM  M  ERWERK 


Special-Artikel : 

Fellen  ans  Prima  Ticgclgumtahl.  — 
Praclalona  Fellen  feinster  Qualität. 


Werkxcugstahl  1b  anübertroiTener  Qualität. 
Bohwelsastahl, 

8ttlnt>ohrcr  8tahl,   


WIEN,X.Himberqerstr.l8l 


l'jitoiit-niattreder-llltnimrr. 


Anniasen  abgenützter  Fellen  «arh  neuem  Abonnementaysteai,  wo- 
bei der  Bestand  erbaltea  bleibt  und  Ncoaaschsffa»|cn fortfallen. 


UMPEIU 


aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

da  Mail-  oDd  Haafifhllick«. 

Kohren  aller  Art. 


_  ! 


AAGEN 


■auttor,  verbesserter  Conetractlorm. 

Decimal-  mä  LanfgewicttS'Brftcteaw  in 

Hl  H«U  uJ  Klnm.  tut  Uuddl-,  V.rk.hr»-,  Fabrik*- 

ob4  Ilieitaki  lwwke, 

Canntiardll  Gesellschaft  fflr  Pumpen-  Iii  Maichiiei-Faliricatnii, 


W.  G ARVENS,  Wien  (I: 


Wallflschrasse  14. 
Schwarrenbergstrasse  i. 


gajajggg  gravtln  und  fr&noo. 


«.WILHELM  BECK  &  SOHNE fcü.»o» 

WIEN. 
VIII/1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Ctalralk.  I  »Udt-Mrd>rl»j-t. 

Uniformen,  Uniform-Borten,  Fein*  Herren-Garderobe, 
Bportkleldnr. 

«nw  PreMUle  wammt  2*klutkomb*H(mi/ni*s*n  /rmnro  "VMf 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerziolle  Dirertion:  WIFV  1,  Kohl  markt  I. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

\>  ii' ii .  1.,  GetreMrauurkt  8 

li»r«rt  Rlrirahrr.  Klciklwkr.  SlaaaM.  Hlrlpkmkoi,  ZinkMwar,  «II«  <Uno««.a 
«rilokl«  Klrrkr,  .0.1.  «trtlakle  Wcllr  kklcfke,  >rru«klra  Urabl.  S<a*ari- 
u  I  tt MISMMM,  .i...r.»  Illr<li«  UM  in  ii  lliK-i.  r.  )■-..«. 
ld#f«r«a>l  v«rtcbl«U«r*«r  04tarr.-a.Daar.  Kl»rnt«ha-Vrrw«lfaBC<«- 


LMiiiiiinuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiriiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiuiiiiNiiiiiJiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii>- 


Leobersdorfer  Iluscliiiienfabrlk 

„GANZ  &  CQ. 

EiseDjnßs&erei  n.  Mascüinenfabriks-Actieü-Gfjsellsciiart 

Lcobersdorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgossritdern  und 


Hart^usskreuzun^en 

Kpoi'laJaaaUrlal  nach  amafikantachfin  üftun  fttr  da» 
geaammtau  Ei«enb»bnbedarl,  Industrie-  und  Klo, nh  ihnen 

Special  Abtheilungen  Iflr  Turblnenban,  Papier- 
fabrlks-  und  Holzschlelferel  Anlagen 

frrotT  fllr 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

\\  iir  lmitorrii     Patent  Dirsel" 

Tür  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TraiiNuilKMloiieii  niler  s>  si  i-m<  . 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung^  und 

Kraftüb er tragungs  Anlagen 

In  (tlrlrh-,  llri-li-  iinil  Werli-rMmm. 


^Duiriii  ii  1 1  iiikiiiiii  imiiiiiii  1 1  it  j  iiinati  in  aiuiiaiiaiiiiiaiiaiiaiiainiuiaiif  Hill  in  n  ■  in  rutit  tinii  ri  lajn  jiuiriidii  iT= 


Einrichtung  von :   Elektrischen  Beleuchtung»  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burgpnsse  IOC. 

Fabrik  eltklrUektr  BitUtrfutrtiktl  für  Stark-  und  Schu-achatrom. 
Die  p.  t.  Herren  Bahnbeamten  genleaaen  ermatslgte  Preise. 


HUTTER  &  SCHEA^TZ 


k.  a.  k.  Hof-  und  aaaiehl.  prir. 

Siebvunn-,  DnbUewehe-  ui  Gtlerkte-Fabrik  sad  Pfffrö-ABtilt 

WIEN,  atariahilf.  UlninnttuUraaM  Nr.  16  and  18 
empfiehlt  eich  aur  Lieferung  Ton  allen  Arten  Einen-  and 
Mcaalnfrdraht-Geweben  und  Geflechten  für  da«  Elten- 
bihnwesea,  «Ja:  Aaohenkaaten.  Rauchkaatengltter  tmd 
Verdlchtung-apewebe;  aiuaerdem  Fennter-  und  Ober- 
lichten -  Schutzgittern,  patentlrt  frepreanten  Wurf- 
srittern fllr  Berg-,  Kohlen-  and  Hüttenwerke,  Überhaupt  flb* 
alle  Montanzweeke  alt  betenden  rortheilliaft  empfehlenawertn, 
aowie  rund  (relochten  im  1  geaohlitzton  Eletn-,  Kupfer-, 

Zink-.  Meeting:-  und  ßtahlbleohon 
aaSleb-raA  A'.mr-VntrkliliinK*».  OTalitaMlaeirod  -'Ire  hl  Hula  Twk  «kl 
aonllck|«ii  arukeln  ui  ioua«Hcbai<r  OaallUt  au  den  allll(tua  rriltaa. 

JU«.r»r«.irr»a       I  illmt'r.  Praitt-curmmta  mmf  Yarlvmatm  r>a*ae«  mm4  grmiia. 


Liman  &  Petzold 


J  WIEN 

III.  Matthäusgasse  Nr.  8. 

Eisenbahn- 
fahrräder  ddü 
Draisinen 

System 

Starnberg 


sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart.  = 

Praktische 

Neuheiten 

Oberhaan» 
gerlillicii 

and 

iVerkzongon. 

l-r— • — — — «-* 


d  by  LjO 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  12. 


Wien,  den  20.  April  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


I  KU  ALT:  Laternfinabenci-Ameige.   Di«  Eiaenbnhn-Tarifteehnik.  Von  Emil  Bank,  Inspeetor  der  k.  k.  priv.  Bsterr.  Kordwenbubn. 

Monate-Chronik,  lUrt  1909.  ReRierutigsrntb  Joseph  Honigsfald  {■.  —  Chronik:  Personalnacbriebten.  Ban  neuer  Eisenbahnen 
in  liusslanil.  Kin  amerikanische r  Kiewhnellsug.  -  r.iteratnr:  Reform  des  Parlamentarismus.  Eisenbahn-Schematwuins.  — 
Clubnachrichten:   Beriebt  Uber  die  ClnbTersammluug  am  8.  April  190». 


Laternen  abend:  Dienstag,  den  22.  April  1902, 
7  Uhr  abends. 

(Vergl.  auch  Clubnachricbten,  Seite  1S2.) 

Die  Eiseiibahn-Tarlftechntk. 

Von  Emil  Rank,  Inspeetor  der  k.  k.  prir.  Oesterr.  Nordwestbabn. 
I.  Einleitung. 

Die  Eisenbahn-Tariftechnik  hat  sich  mit  folgenden 
Aufgaben  zu  befassen: 

1.  Mit  der  Aufstellung,  bezw.  Rech- 
nung der  Kilometer  zeiger  und  Tarife  und 
der  Formulierung  der  zugehörigen  Be- 
stimmungen; 

2.  mit  der  Zerlegung  der  in  diesen 
Tarifen  enthaltenen  Beförderungspreise 
(Fahrpreise,  Frachtsätze  u.  s.w.)  in  die 
An  t  heile,  die  den  einzelnen,  an  der  Be- 
förderung direct  oder  indirect  b  e  t  hei- 
ligten, verschiedenen  Eisenbahnen  zu- 
fallen; 

3.  mit  der  AufstellungderUebersichten 
der  Verkehrstheilungs-Vereinbarungen 
und  mit  der  Ausarbeitung  der  Verkehrs- 
leitungs-Vorschriften,  die  angeben,  wie  nnd 
in  welchem  Verhaltnisse  der  Güterverkehr  über  die  ver- 
schiedenen, in  Frage  kommenden  Eisenbahnwege  zu 
leiten  ist. 

Die  Feststellung  der  Grundsätze,  nach  denen  die 
Entfernungen,  die  Classeneintheilung  der  Reisenden 
bezw.  Güter  (das  Tarifsehema),  die  Einheitssätze  für  die 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern,  die  Verkehrs- 
theilung  und  die  Theilung  der  von  mehreren  Bahnen 
geroeinsam  erzielten  Einnahmen  zu  erfolgen  hat,  ist  nicht 
Sache  der  Tariftechnik;  abgesehen  von  den  Vorarbeiten, 
die  sie  behufs  Beurtheilung  der  Wirkung  dieser  Grund- 
sitze vor  Annahme  derselben  zu  liefern  hat,  beginnt  ihre 
Thätigkeit  eint  dann,  wenn  diese  Grundlagen  feststehen. 
Letzteres  trifft  auch  bezüglich  dnr  allgemeinen  nnd 
einschliesslich  der  Oäter- 


cLusilication  zn,  bei  denen  der  Tttriftechnlk  nur  die  Aufgabe 
zufallt,  Vorarbeiten  zn  liefern,  die  Bestimmungen,  soweit 
dies  nicht  schon  geschehen  ist,  zn  formulieren  nnd  «u 
ordnen. 

Wenngleich  also  die  Schilderung  des  Verfahrens 
bei  den  hauptsachlich  in  Betracht  kommenden  tarif- 
technischen Arbeiten  sieb,  streng  genommen,  auf  das 
Wie  und  Warum  des  Entstehens  dieser  Grundlagen  nicht 
einlassen  sollte,  so  dürfte  es  sich  doch  empfehlen,  bei  den 
betreffenden  Stellen  auf  die  Ent;  tehung  dieser  Grundlagen 
kurz  einzugehen,  da  hiedurch  da*  Verständnis  der  Sache 
wesentlich  erleichtert  wird. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  hiebei  eine  ein- 
gehende Information  über  die  grundsätzliche  Seite 
der  einzelnen  Fragen  nicht  gegeben  werden  kann.*) 

Demgemäss  wird  nach  folgendem  Plan  vorgegangen 
werden : 

Bei  jedem  einzelnen  Gegenstande  wird  eine  kurze 
Erkläruug  der  bei  demselben  in  Betracht  kommenden 
Grundlagen  gegeben;  daran  wird  sich  dann  die  Erläute- 
rung des  bei  der  Durchführung  der  bezüglichen  Grund- 
sätze in  der  Regel  beobachteten  tariftechnischeu  Vor- 
ganges schliessen. 

Hiebei   werde  ich   mich  in  den  meisten  Fallen  auf 
die  Darstellung  einer  der  möglichen  DurchfQhjuogsarten 
beschränken  müssen,  da  die  Abhandlung  sonst  zn  umfang- 
reich und  das  Lesen  derselben  zu  ermüdend  sein  wurde. 
Dabei  wird  in  erster  Linie  von  den  in  Geste  r- 
reich  bestehenden  Verhältnissen  ausgegangen;  bei  dem 
Umstände,  als  die  tariftechnischen  Vorgänge  in  anderen 
Ländern  nur  unwesentliche  Verschiedenheiten  aufweisen 
können,  wird  diese  Beschränkung  zulässig  sein  und  eine 
klare  Darstellung  sehr  begünstigen  müssen. 

Vorausgeschickt  wird  noch,  dass  der  Versuch  einer 
Schilderung  der  tariftechnischen  Arbeiten  bereits  gemacht 
wurde,  und  zwar  in  Pauer's  „E  isenbahn  -  Tarif- 
w  e  s  e  n"  ;  da  dieses  Buch  aber  u.  a.  auch  sämratliche, 

*)  Näheres  darüber  in  meinem  Bache  „Grnndxtlge  dea  Eisen- 
balin-Tarifweaens"  nnd  ausführlich  in  meinem  Werke  »Das  Einen- 
bshn-Tarifwesen  in  «einer  Btsiebung  xa  VolkswirtselaU  und  Ver- 
',  Alfied  Holder,  Wien  1900. 
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das  Eisenbahn-Tarifwescn  Ostcm-iclis  betreffende  Ge- 
setze und  Verordnungen,  sowie  einen  grossen  Tlieil  der 
zur  Zeit  bestellenden  Tarifbestimmnngen  enthält,  könnt« 
in  demselben  schon  ini  Interesse  der  Vermeidung  eines 
übermässigen  Umfanges  auf  den  Gegenstand  der  folgenden 
Abführungen  nicht  genügend  eingegangen  werden. 

II.  Feststellung  der  Entfernungen  Ton  Station  im  Station. 

«jFttr  den  Verkehr  im  eigenen  Bereiche 
einer  Eisenbahn  (Local  verkehr). 

Da  die  grosse  Mehrzahl  der  Beförderuugspreise 
nach  bestimmten  Einheitssätzen  für  das  Kilo- 
meter zu  berechnen  ist,  muss  vor  allem  an  die  Auf- 
stellung eines  Verzeichnisses  der  zwischen  den  einzelnen 
Stationsverbindungen  auf  dem  Schienenweg  bestehenden 
kilometrischen  Entfernungen  gegangen  werden;  dieses 
Verzeichnis  wird  „Kilometer  zeige  r"  genannt. 

Der  für  Tarifzwecke  bestimmte  Kilometerzeiger  wird 
nach  den  hieffir  bestehenden  Vorschriften,  in  der  Regel  in 
der  Weise  aufgestellt,  das»  die  vonStationsmittezu 
Stationsmitte  in  Metern  ausgedrückten  Ent- 
fernungen aneinandergestossen  und  die  Summen  derart 
aufgerundet  werden,  dass  je  ein  angefangenes  Kilometer 
für  ein  volles  Kilometer  gilt. 

In  den  Endstationen  (Kopfstationen),  die  einen 
Schienenanschluss  nur  in  eiuer  Richtung  haben,  wird  vom 
Anfange  der  nutzbaren  Geleise  an  gerechnet. 
Vor  Beginn  der  Rechnung  empfiehlt  es  sieb,  die  bau- 
amtlich  ermittelten,  von  der  Aufsichtsbehörde  genehmigten 
Meterentfernongen  etwa  in  folgender  Form  fibersichtlich 
darzustellen : 

Beispiel    1.    Strecke   Wien— Kornenburg  der 
Oeetorr.  Nordweitbahn : 

Die  Aufstellung  der  Meterentfernongen  geschieht  am 
besten  in  folgender  abgekürzter  Form,  bei   der  jede  Eni 
nur  e  i  n  in  a  I 


1 


Unf*»wr*aVf  Kumttrj  I 

I          Vi»»  t  MV» 


Beispiel  2.  Strecke  Wien— Korneuburg  der 
Oesterr.  Nordwest  bahn;  die  Statinen  werden  zweckmässige! - 
weise  in  geographischer  Reihenfolge  geordnet;  die  Ziffern 
ii  hl»  ij  oben  und  1  bis  6  seitwärt«  sind  nnr  zum 
Zwecke  der  nachgesetzten  Erläuterung  beigefügt. 

I   '    I    «    I    i  1    'I    /   I  » 


1 13 


■1 


Molar 


Wien  |s:tl3  «  421 

H  124 

1114'i 

12  3<t5 

15  612 

3    Floridsdorf- Jedlesee  1 1  108 

2-811 

5  82« 

70Ä2 

10-299 

1  70.» 

4 -72! 

5-914 

ü-191 

4  Strebersdoif. 

-  •  .  *  . 

:*  018 

4  241 

5  Lang« 

ort . . . 

l  •-'•-';) 

4  I7U 

« 

Bi«a« 

J-J47 

Der  Vurgang   bei    der  Rechnung   ergibt   sich  am 
Folgendem : 

Die  Entfernung  el  =  der  Entfernung  6  1  -f  jener  c  2 

rfl  -    „  „         r  1  +    ,  d  3 

'1  =  ,  »        rf  1  +    ,  M 


»  * 

u.  ».  f. 

Die  sieb  bienach  ergebenden  Meterentfernungen  werden 
dann,  nach  Abrundung  auf  ganze  Kilometer,  in  einen  Kilo- 
meterzeiger gefaast,  der,  je  nach  Bedarf,  die  Stationen 
entweder  in  alphabetischer  oder  in  geographischer  Reihen- 
folge anführt: 

Beispiel  3.    Kilometerseiger  mit 
Reihenfolge  der  Stationen : 


T..II  oimt  U  »Oh 

Mach 

o  4 

I  |l  ? 

I  P_  1 

'r 

o 

X 

E 

0 

I] 

a 
■ 

i 

Kntfcmtui 

1  in  Kilom«*»ra  i 

Bisamberg  .... 

I  —  I  8  6 

4 

2 

5 

13 

Floridsdorf-Jedlesoe  . 

8,-  9 

11 

6 

3 

6 

Jedlersdorf     .    .  , 

1  6  ;   2  — 

10 

5 

2 

7 

Korneuburg     .    .  . 

4    11  10 

& 

8 

16 

Langenzersdnrf     .  . 

2  |  6  5 

5 

4 

12 

Strebersdorf    .    .  . 

■  5  !   3  2 

8 

4 

9 

j  Wien  

13  |  r>  7 

16 

12 

9 

Im  Falle  es  sich  uui  ein  grösseres  Eisenbahnnetz 
handelt,  empfiehlt  sich  die  Auwendung  folgender  abge- 
kürzter Form,  bei  der  jede  Stalionsentfernung  nur  e  l  n- 
m  a  1  angegeben  ist. 

Beispiel  4.  Abgekürzte  Form  eines  Kilometer- 
zeigers mit  alphabetischer  Reihenfolge  der  Stationen  für 
die  Strecke  Wien— Korneuburg  j  dabei  Ist,  um  die  Art  des 
Vorganges  kenntlich  zu  tuaclien,  angenommen,  dass  nicht 
mehr  als  4  Stationen  im  Kopfe  Platz  haben,  daher  auf  der 
zweiten  Seite  fortgesetzt  werden  muss. 

(1.  Soite.) 


Nach  . 


Von   o  <1  •  r  nach 


1  : 


IIP 


I 


Kr.tf.  rt  rjtiB  jt|  KU<Mr>»t«rfl 


_8 

6 

4 

Floridsdorf -Jedlesee     .    .  . 

ü 

2 

11 

Jedlersdorf  

G 

2 

10 

Korneuburg  

i 

1 1 

10 

Langenzersdorf  

6 

s 

Ii 

2 

H 

7 

Ifi 

(2.  Seite.) 

Htr»i*ri<lorr  i  Wim 


ii»ir  in  Ktlnnwtrri 


Langenzersdorf   4  12 

Strebersdorf   —      j  V 

Grundsatz  ist,  dass  jede  Entfernung  nur  einmal  er- 
scheinen darf,  wodurch  der  Kilometerzeiger  etwa  auf  die 
Hälfte  des  Raumes  gebracht  wird. 

Ffir  bestimmte  administrative  Zwecke  (Auflage  der 
Fahrkaiten.  iusbegondero  fllr  Haltestellen,  n.  s.  w.)  i»t  e« 
geboten,  als  besonderen  Dienstbehelf  auch  einen,  ilie 
Stationen  (Haltestellen)  in  g  e  o  g  r  a  \>  Ii  i  s  «  h  e  r  Reiben- 


Digitized  by  Google 


—  139  — 


folge  enthaltenden  Kilometerzeiger  aufzulegen;  bei  diesem 
empfiehlt  «ich  jedoch  die  abgekürzte  Form  aas  naheliegenden 
Uründcn  nicht. 

Der  für  den  Verkehr  im  eigenen  Bereiche  einer 
Eisenbahn  (Local  verkehr)  bestimmte  Kilometerzeiger 
berücksichtigt  grnudsatzlich  nnr  die  kürzesten,  über 
irgendeinen  der  betreffenden  Eisen- 
bahn-Gesellschaft selbst  gehörenden 
Schienenweg  sich  ergebenden  Entfernungen. 

Beispiel  5.  Es  wird  also  beispielsweise,  wenn 
nach  dem  folgenden  Plane  die  kürzeste  Scbionenverbindang 
von  A  nach  Ii  über  U-E—F  führt,  im  Kiloineterzeiger 
der  Bahn  I  doch  nnr  die  aber  C  gerechnete  Entfernung 
eingestellt  sein: 


Ks  kommt  allerdings  vor,  das»  über  fremde  Bahnen 
gerechnete  Entfernungen  auch  auf  den  Localverkehr 
übernommen  werden ;  dies  geschieht  aber  nnr  in  dem 
Falle,  als  die  Unterlassung  einer  solchen  Uebertragung 
schwerwiegende  materielle  Nachtheile  im  Gefolge  hat  und 
in  der  Form  der  Herausgabe  eines  besonderen  Kilometer- 
zeigers für  den  bestimmten  Zweck. 

Da,  wie  später  gezeigt  wird,  die  Tarifbildung  den 
Wettbewerben  aller  Art  in  der  Regel  gleich  in  den  Fahr- 
preisen, bezw.  Frachtsätzen,  Rechnung  tragt,  braucht 
eine  Regulierung  des  Kilometerzeigers  an  sich  nicht  ein- 
jsutrelen. 

Nur  dort,  wo  die  Wettbewerbs-Scbienenwege  mit 
gleichen  kilometrischen  Einheiten,  also  auch  der  gleichen 
Gebürenberecbnungstabelle  rechnen,  ist  eine  Oleichstellung 
der  Kilometer  zweckmässig. 

Dies  trifft  beispielsweise  bei  Milltärgtttero 
zu,  die  auf  den  Osten'.  Hauptbahnen  zu  gleichen  Einheits- 
sätzen gefahren,  daher  von  den  Militärbehörden  grund- 
sätzlich über  den  kürzesten  Hauptbahnweg  geleitet  werden. 

Die  meisten  Osten*.  Bahnen  haben  daher  für  die 
Beförderung  von  Militär-Personen  und  -Gütern  einen  be- 
sonderen Kilomaterzeiger  autgestellt,  der  die  über  fremde 
Bahnlinien  sich  ergebenden  Abkürzungen  berücksichtigt. 

(Vergl.  8  m  o  1  i  k's  Kllometerzeigor  für  alle  osterr.- 
ungarlseh-bosnlsch-herzegowinischen  Bahnen,  z.  ß.  S.  133.) 
Für  einzelne  Strecken  mit  besonders  schwierigen 
Betriebsverhältnissen,  dann  für  kurze  Verbindungsbahnen 
mit  hohem  Anlagecapital  werden,  u.  z.  gewöhnlich  schon 
durch  die  Concessionsurknnde,  bestimmte,  in  der  Regel 
percentuell  bemessene  Zuschläge  zu  den  wirklichen  Ent- 
fernungen zugestanden,  die  hei  Aufstellung  des  Kiloineter- 
zeigers  berücksichtigt  werdet!  müssen. 

Dies  geschieht  in  der  Weise,  dass  die  in  Metern 
berechnete  Entfernung  percentuell  entsprechend  erhöht  ntid 
das  Ergebnis  der  normalen  Abrnndung  unterzogen  wird. 

Beispiel  6.  Müsse  also  z.  B.  ••in»*  Strecke 
18.45«;  tn  und  es  wäre  ein  3(>"/q-lger  Zuschlag  gestaltet,  so 
ergäbe  die  Kechnnng: 


18.456  m 
+  30%  5.53*i-8  „ 

Summe    .    .    23  l»92  8  m  =  24  km. 
Diese,  von  den  wirklichen  abweichenden  Längen 
werden  mit  dem  Fachausdruck  „virtuelle  Längen" 
bezeichnet. 

Solehe  virtuelle  Längen  sind  z.  B.  für  den  Semmering, 
den  Brenner  u.  s.  w.  zugestanden  worden;  sie  worden  aber 
auch  für  zahlreiche  kleiner«  Strecken  genehmigt. 

Die  Kilometei  zeiger  unterliegen  der  Genehmigung 
der  Aufsichtsbehörde  und  sind  nicht  nur  für  die  Berech- 
nung der  Beförderungspreise,  sondern  auch  für 
die  Berechnung  der  nach  kilometriseben  Entfernungen 
zu  berechnenden  Nebengebüren  (Deckenmiete,  Fracht  - 
Zuschlag  für  Lieferzeit -Versicherung  u.  s.  w.),  dann  für 
die  Bemessung  der  gesetzlichen  Lieferfrist  mass- 
gebend. 

b)  Kilometerzeiger  für  den  directen  Ver- 
kehr mit  fremden  Bahnen. 

Für  Tarifzwecke  werden  die  kilometrischen  Ent- 
fernungen für  den  Verkehr  mit  frenden  Bahnen  nicht  auf 
Grund  der,  von  Stationsmitte  zu  Stationsmitte  sich  erge- 
benden Metei-entferaungen,  sondern  durch  Aneinander- 
stoßen der  bis  und  ab  den  Uebergangs- 
Stationen  bereits  ermittelten,  auffe- 
rundeten  vollen  Kilometer  berechnet. 

Der  rechnerische  Vorgang  ist  hiebei  im  Wesen  der- 
selbe, wie  er  früher  für  den  Localverkebr  einer  Eisen- 
bahn zu  schildern  versucht  wurde. 

Hervorzuheben  ist  aber,  dass  für  die  einzelnen 
Stationsverbindnngen  in  der  Regel  nicht  die  kürzeste, 
überhaupt  bestehende  Sebienenverbindung  berücksichtigt 
wird,  sondern  nnr  jene  kürzeste  Entfernung,  die  sich 
über  einen  der,  von  den  betheiligten  Eisen- 
bahn-Verwaltungen als  b e  för  d e r u n g s b fr- 
recht  i  g  t  anerkannten  Wege  ergibt. 

Dies  trifft  nur  in  dem  Falle  nicht  zu,  als  bei  alieu 
betheiligten  Bahnen  gleiche  Einheitssätze  durchgerechnet 
weiden. 

werden,  wird  später  unter dem*Titel :  .Verkehrstheilung- 
erörtert  werden. 

Die  Begründung  für  die  Nichtberücksichtigung  der 
anderen  Wege  liegt  im  wesentlichen  darin,  da«s  *>pecl*>ll  In 
Oesterreich- Ungarn  im  Verkehre  mit  fremden  Bahlen  iur 
selten  gleiche  Einheitssätze  durchgerechnet  werden,  die 
Bildung  der  directen  Beförderungspreise  vielmehr  durch 
Zusamroenstoss  der  Beförderuugsprelso  der  Localtarifo  er» 
folgt,  wobei  natürlich  auch  die  auf  den  kürzesten  Wegen 
bestehenden  Sätze  berücksichtigt  werden. 

Die  Anwendung  der  directen  Beförderung»1  reise 
sichert  aber  auch  die  directe  Abfertigung  von 
der  Anfangs-  bis  zur  Bestimmungsstation ;  die  Vortheile 
dieser  directeu,  gewöhnlich  auch  niedrigere  Beförderungs- 
preise  mit  sich  bringenden  Abfertigung  sind  aber  so  gross, 
dass  von  der  Berücksichtigung  der  kilometrischen  Entfernungen 
minder  leistungsfähiger  Wege  umsnmehr  abgesehen  werden 
kann,  als  die  Verkehrstheilung  allen  wirklich  leistungs- 
fähigen Wegen  ohnehin  Kechnnng  tragt. 
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Nebstdem  «tollen  sich  m  Oesterreich-Ungaru  die  Be- 
fßrderungspreiae  sehr  ott  Uber  einen  längeren  Weg  niedriger, 
all  ober  kurzer«,  hauptsächlich  infolge  der  mit  Zunahme 
der  Entfarnnng  fallenden  Einheitssätze  fiir  das  Kilometer 
(Staffeltarif). 

AU  Beweit  hiefiir  möge  folgendes,  auf  thaUIcblich 
bestehende  Tarife  sich  gründende«  Beispiel  dienen: 

Beispiel  7.  Bildung  der  Kilometer-  und  Fracht- 
»ätze  für  die  Stations  Verbindung  Butowes-Tuf 
(Oc.  N.W.B.)  —  München  gr  atz  (B.N.B.). 


SüeT. 


!  "i_|~Ti    i  |  «  |  i)  1[TT "»"]"» 

Prtfhtilu*  fs>  im  kg  tu  lUllnra 


8  Münckengrttz-Bakov 


75, 


Bakov-Jlcln 
Jicin-Butowes-Tuf 


19 
100 
1!» 


16  15 
80  78 
171  17 


H 

7.1 
1:» 


13  14 
61  70 
12  15 


14J0 


Samme  .  .  ;13@jl  13  Ilo;i02|  76/J9  83,68 
gegen : 


1 f>  Münchengtatz-TnrnsD 
78  Turnau-Butowes-Tnf 


29 
100 


23  22 
84  HO 


2u 


Summe 


129  107  102  88 


18,  20 
47  65 


20  14 

56  40 


65,|«6|75[  54 

Die  Form,  in  die  der  Kilometerzeiger  für  den 
Verkehr  mit  anderen  Bahnen  gebracht  wird,  ist  in  der 
Kegel  dieselbe  wie  sie  früher  bezüglich  des  Localver- 
kehres  einer  Eisenbahu  geschildert  wurde. 

Eine  Abweichung  findet  manchmal  nur  insoferne 
statt,  als  die  kilometrischen  Entfernungen  den  Tarifsätzen 
beigedrnckt  oder  dieselben  in  eine  neue  Form,  jene  des 
Schnitt-Kilometer zeigers  gefasst  werden. 

Bei  dieser  Form  werden  die  von  eiuer  Station  zur 
auderen  bestehenden  kilomett  ischen  GesammtEntfeinnngen 
nicht  in  einer  Summe,  sondern  in  zwei  Theilen,  und 
zwar  von   und    bis    zu   einem  bestimmten 
Uebergangspunkt  ( „Schnittpunkt")  angegeben  :  die 
Gesanimteutl'ei  nuiig  ergibt  sich  durch  Zusammenstoss  beider. 
Beispiel  8.  Sclinftt-Kilometerzeiger  für  den  Ver- 
kehr einiger  Stationen    der    Oesterr.   NordweiHbabn  mit 
einigen   Stationen   der    K.    F.    N'otdbahn,    Schnittpunkt. : 
Zellerndorf. 


i     «r  * 


 O"" 


=  Oesterr.  Nord- 

westtwbn. 
=  K.  F.  Nordbahn. 


Schnitt-Tabelle  .4. 


Sutlen 

Gantersdorf    .    .    .  . 

BtMDtMlia 

.  Oe  N.  W.  B. 

km 

12 

HeUmannsdorf-Wullersdorf  Oe.  N.  W.  B. 

1« 

Oberhollabruon    .    .  . 

.  Oe.  N.W.B. 

23 

Pnlkan  

.  Oö.  N.  W.  B« 

11 

8 

.  Oe.  N.  W.  B. 

16 

Schnitt-T 

a  b  e  1 1  e  Ii. 

Hadres-Markersdorf 

.    .  K.  F.N.B. 

14 

Kadolz-Mailberg     .  . 

.    .  K.  F.  N.  B. 

19 

Pernersdorf-Pfaffendorf 

.    .  K.  F.  N.  B. 

5 

Die    Entfernung  Retz- 

-Kadulz-Mallberg 

wird 

fanden  durch  Anetoss 

Rets  (ScbolU-Tabelle  A)  .    .    .    .    8  km 
an  Kadolz-Mailberg  (    „        ,       D)  ....  19  , 

Summe  27  km 

Ea  kommt  aber  oft  vor,  das«  mit  einem  Schnitt- 
punkt das  Auslangen  nicht  gefanden  werden  kann,  «ODdern 
die  Wahl  mehrerer  Schnittpunkte  erforderlich  ist ;  in 
diesem  Falle  wird  wohl  am  besten  in  der  Weise  vorge- 
gangen, wie  sie  Im  folgenden  Beispiel  erläutert  wird. 

Beispiel  9  :  Es  sei  für  den  Verkehr  der  Stationen 
der  Oesterr.-nngar.  Staatseisenbahn  -Gesellschaft  (St.  E.  G.) 
zwischen  Wien  und  Kolin  einerseits  und  jenen  der  Oesterr. 
Nordwestbahn  (Oe.  N.  W.  B )  zwischen  Wien  und  Kolin 
andererseits  ein  Scbnitt-Kilometerzeiger  zu 


W.en 
0  N  rt.B 
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Nt»ti<  n 

Caslau 


Hier  müssen  sämmtliche  l'ebergungsstationen:  Kolin, 
Pardubitz,  OkrUko  nnd  Znaim  als  ,S  c  b  n  i  1 1  p  n  n  k  t 
verwendet  werden  ;  sie  werden  der  Einfachheit  halber  mit 
römischen  ZilTern  bezeichnet,  also  z  B. 

Kolin  .    .    .    mit  I 

Pardubitz  .    .  „II 

Okrlsko    .    .  ,111 

Znaim  ...     „  IV 
(Selbstverständlich  kennen  aoeb  an  Stelle  der  römischen 
Ziflorn  die,  die  Schnittpunkte  bildenden  Stationen  eingesetzt 
werden;   was  zweckmässiger  ist,  ergibt  sich  aas  der  Lage 
dea  einzelnen  Falles.) 

Nnn  werden  in  eine  „Schnitt -  Tabelle  A* 
alle  Biiinonstatlonen  der  Oe.  N.  W.  B.  in  alphabetischer 
Reihe  unter  Freilassung  von  vier  Zeilen  für  jede  (für  die 
Schnittpunkte  I  bi»  IV)  nnd  unter  Beisetzung  der  kilo- 
roetrischen  Entfernungen  bis  zu  allen  (nnr  durch  die  Ziffern 
I  bis  IV  bezeichneten)  Ucboigangssta'.ioucn  eingestellt,  etwa 
wie  folgt: 

Sch  n  i  tt  ■  Tabc  11  o  .1. 

RrliDlIt  km 

...      I  21 

III  109 

IV  17!) 
Deutichbrod      .    .      I  75 

II  95 

III  55 

IV  125 
Gmitersdorf      .    .      I  237 

II  257 

III  108 

IV  33      n.  s.  w. 
werden  die  Binnenstationen  der  St.  E.  G.  in 

eine  „Schnitt-Tabelle  Ii"  gefastU: 

Schnitt- Tab  olle  //. 

Stallm  Schntlt  Vm 

Blansko  ....      I  Hill 

II  127 

III  99 

IV  112 
Elbeteinltz   ...      I  12 

II  32 
IV  269 

Brünn     ....     I  192 
II  150 

III  76 

IV  89      n.  a.  w. 
Die  Entfernung  wird  dann  derart  ermittelt,  dass  die 

mit  gleicher  Schnittziffer  versehenen  Kilometer 
der  Tabellen  A  nnd  //  zusammengezogen  werden;  die 
kürzeste  Kilometerzahl  ist  die  massgebende. 

Z.  B. :  C  a  s  1  a  u— B  riinn, 
Caslan  km      Brünn  km 

1  ans  Tabelle  A  =   21  -f    I  an»  Tab*»«  U  192  =  213 

III  m       „       .  =  109  -f-  III    „       „       „     7H  ■=  185 

IV  ,       „       „  =  179-fIV    „       „       „     89  =  269 

I»ie  massgebende  kürzeste  Entfernung  Caslan— Brünn 
betragt  also  185  km. 

(In  die  beiden  Tabellen  werden  natürlich  die  Kilometer 
nnr  für  jene  Schnittpnnktc  eingesetzt,  die  beniithigt  worden 
können ;  z.  B.  ist  bei  Caslan  die  Entfernnng  bis  zum 
Schnittpunkt  II  [Pardubitz]  nicht  eingesetzt,  weil  sie  der 
geographischen  Lage  nach  nicht  gebraucht  werden  kann ; 
ebenso  konnte  bei  Elbeteinitz  die  Entfernung  bis  zum 
Schnittpunkte  III  [Okrischko]  entfallen.) 


Der  Zweck  der  Anwendung  dieser  Form  ist  Raum- 
ersparnis. 

Diese  Raumersparnis  ist  oft  eine  sehr  bedeutende. 

Angenommen  es  seien  links  und  rechts  vom  Schnitt- 
punkte je  200  Stationen  in  Verbindung  zu  bringen,  so 
ronssten,  um  einen,  für  jede  Sutionsverbindung  die  Ge- 
sammteiitferoung  angebenden  Kiloineterzeiger  zu  erstellen, 
200  X  200  —  40.000  Additionen  gemacht  und  ebensoviel 
Ziffern  in  einen  Kilometerzeiger  nicht  abgekürzter  Form 
eingestellt  werden;  angenommen,  es  Hessen  sich  auf  oiner 
Diucksoite  40  Stationen  seitwärts  und  20  Stationen  im 
Kopfe  unterbringen,  so  würden  für  diesen  Kilnmeterzeiger 
50  Druckseiten  beuüthigt  werden. 

Bei  Aufstellung  de«  Kilonieterzeigers  in  Schnittform 
werden  also  40.000  Additionen  erspart;  derselbe  würde 
auch  nur  etwa  vier  Druckseiten  erfordern. 

So  bestechend  dies  auch  aussieht,  so  ergibt  die 
nähere  Erwägung  doch,  dass,  einen  stärkeren  Gebrauch 
des  Kilometerzeigers  vorausgesetzt,  die  Schnittform  insn- 
ferne  eine  sehr  nnSkonomische  ist,  als  die  bei  der  Auf- 
stellung des  Kilometerzeigers  einmal  ersparten  Additionen 
bei  jedesmaligem  Gebrauch  desselben  besonders,  also  oft- 
mals gemacht  werden  müssen ;  werden  also  im  gegebenen 
Falle  auch  40.000  Additionen  vorläufig  erspart,  so  müssen 
sie  doch  hinterher  jedesmal,  wenn  eine  Entfernung  ge- 
braucht wird,  also  vielleicht  millionenmal  gemacht  werden. 

Die  Schnittforin  hat  also  nur  von  dem  Gesichtspunkte 
aus  Berechtigung,  dass  den  mit  der  Lieferang  solcher 
Tabellen  betrauten  Central« teilen  nicht  genug  Kräfte  zur 
Verfügung  stehen,  um  in  allen  Fallen  die  Gesammt- 
entferonngeir  ausrechnen  lassen  zu  könnon,  daher  die 
Schnittform  wählen  müssen,  oder  dass  die  betreffenden 
Entfernungen  selten  gebraucht  werden,  so  dass  die  für 
die  einmalige  Ausrechnung  derselben  für  alle  Stationsver- 
bindungen erforderliche  Arbeit  In  keinem  richtigen  Ver- 
hältnis zum  wirklichen  Bedürfnis  steht. 

Ersterenfalls  bandelt  es  sich  eben  um  eine  von  don 
Verhaltnissen  aufgezwungene  Arbeitstheilnng. 

Jedenfalls  mttss,  bevor  zur  Scbnittform  gegriffen  wird, 
wohl  überlegt  werden,  ob  dies  auch  wirklich  zweck- 
massig ist. 

Abweichend  von  dem  gewöhnlichen  Vorgang  bei 
Rechnung  de«  Kilometerzeigers  im  Localverkehre  einer 
Eisenbahn  werden  im  direclen  Gnterverkehre  mit  solchen 
Stationen,  die  mehrere,  verschiedenen  Bahnen  gehörende 
Bahnhofe  besitzen,  die  sich  über  irgendeinen  der  be- 
fbrderungsberechtigten  Wege  nach  irgendeinem  der  an 
diesen  liegenden  Bahnhöfe  ergebenden  geringsten  kilo- 
metrischen Entfernungen  in  der  Regel  auf  den  Verkehr 
mit  allen  mit.  gleichen  Frachtsätzen  in  den  direclen 
Verkehr  einbezogenen  bezüglichen  Bahnhöfen  übertragen. 

Auch  im  Verkehre  zwischen  denjenigen  Stationen, 
die  nur  einen  Bahnhof  besitzen,  werden  die  sich  über 
irgendeinen  der  beförderungsberechtigten  Wege  ergebenden 
geringsten  Entfernungen  auf  alle  diese  Wege  übertragen. 
Beispiel    10.    l'roriu  (K.  F.  N.  B.)  -  l'ritg 
(He.  N.  W.  B.  und  St,  E.  G.);  beförderung«berechtigt<-  Wt-ge: 
Olmütz— Böhm.-Brud  und  Olmütz—  Tinist  -Lissa. 
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Die  Entfernungen  (teilen  rieh : 

Prerau— Olmlitz  23  km 

Olmtttz-BShm.  Brod-Prag(9t.  E  O.)  250  „ 

Summe  278  km 

gegen 

Preran— Olmulz  23  km 

Olmlitz— Tinitt  136  r 

Tinist— Prag  (Oe.  N.  W.  B.)     .    .    .  138  . 

Summe  297  km 

Die  erster«  wird  aneli  anf  den  Verkehr  mit  Prag 
Oe.  N.  W.  B.  Obertragen. 

Dioa  geschieht,  nm  die  Beförderungsbedingungen  ganz 
gleich  zu  halten,  also  z.  B.  nm  anch  die  Berechnung  der 
Deckenmiete,  die  gesetzliche  Lieferzeit  u.  s.  w.  auf  gleiche 
Grundlagen  zn  stellen. 

III.  Bildung  der  Fahrpreise. 

n)  Bildung  der  Fahrpreise  im  eigenen 
BereicheeinerEisenbakn(Localverkeh  i). 

Bei  der  Fahrpreisbildung  sind  neben  den  schon  be- 
handelten Entfernungen  zunächst  die  allgemeinen 
Grundsätze  zu  berücksichtigen,  die  für  den  Aufbau 
derselben  im  einzelnen  Falle  aufgestellt  worden  sind. 

Diese  Grundsätze  betreffen  die  Währung,  bezw. 
die  Geldeinheit,  das  T  a  r  i  f  s  c  h  e  tu  a,  die  für  je 
eine  Einheit  der  Beförderungsobjecte  und 
für  je  einen  oder  mehrere  Kilometer  zu 
zahlenden  Preise,  die  Art,  wie  letztere  bei  der 
Fahrpreisrechnung  zu  berücksichtigen  sind,  die  E  i  n- 
rechnung  etwaigerZuschläge  (Stempeigebüren, 
Stenern  u.  s.  w.),  die  Art  derAbrundung  etwa  sich 
ergebender  Bruchtheile  (Decimalen),  die  etwa  zu  berück- 
sichtigenden Ausnahmen  von  der  normalen 
Grundlage. 

Das  allgemeine  Tarifschema  ergibt  sich  durch 
eine  Verbindung  der  auf  der  betreffenden  Eisenbahn  ge- 
führten Wagenelassen  mit  den  in  Bezug  aut  den  Fahr- 
preis verschieden  zu  behandelnden  ZUgen. 

Beispiel  11.  Wenn  also  z.B.  3  Wagenelassen, 
eine  I.,  11.  und  III.  bestehen  und  tarifarisch  ein  Unter- 
schied zwischen  Personen-  und  gemischten  Zügen  einerseits 
nnd  Schnellzügen  anderseits  zu  machen  Ist,  würde  das 
Tarifschema  etwa,  wie  folgt,  aussehen: 

P tnoocB-  und  G Braucht«  Ztf*  8chDclUll^o 
III      II      I  III      II  I 

Als  Währung  kann  hier  nur  die  Landeswährung, 
als  Geldeinheit  in  Oesterreich  also  nur  der 
Heller,  bezw.  die  Krone  in  Betracht  kommen. 

Als  E i n  h  e  i  t  des  B e  f  <> rd e  r u n  gs  o  b j  e  c  t  e s 
gilt  hauptsächlich  die  einzelne  Person,  in  manchen 
Fällen  auch  die  Maschinen-,  bezw.  Wagenaclise 
(bei  Sonderzügen  u.  s.  w.),  als  E  n  t  f  e  r  n  n  n  g  s  e  i  n  h  e  i  t 
ein  Kilometer  oder  eine  Anzahl  von  Kilo- 
metern (beim  Zonentarif). 

Der  Zonentarif  unterscheidet  Rieh  vom  gewöhn- 
lichen Kilometertarif  grundsÄtzlich  nnr  inso  ferne,  als  ersterer 
mehrere  Kilometer  In  eine  Zone  mit  gleichem 


Fahrpreis  znsamnienfasst.  Wenn,  wie  in  Ungarn,  der 
Fahrpreis  von  einer  bestimmten  Zone  ab  nicht  mehr  steigt, 
so  ist  damit  nur  gesagt,  dass  die  letzte  Zone  sehr  weil 
greift,  also  vielleicht  auf  500  km  ausgedehnt  wurde. 
Als  Zuschläge  kommen  in  der  Regel  nur  die 
gesetzlichen  Steuern  (Stempelgebüren  u.  s.  w.)  in  Frage. 

Die  angeführten  Grundlagen  der  Fahrpreisbilduug 
kommen  im  B  a  r  <"■  ro  e  zum  Ausdruck,  das  angibt,  wie  viel 
jede  Person  für  jedes  Kilometer,  bezw.  jede  Zoue  in  jeder 
Wagenclasse  bei  den  verschiedensten  Zugsgattungen  zu 
zahlen  hat. 

Beispiel    12.    Auszug    aus    dem   Ban'roe  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen: 


l*er«OD«fl-  «od  üsvnittbte  Z*v* 
Air  di*  Fenoo  ti.  du  Kil"*»Mrr 

III. 

.  »  1 

Clun 

■ 

Ifaltar.  MilictillMilich  SH»H 

liel  Entfernungen  v.    1  —  1 50  km 
.151-300  „ 
fUr  jedes  Kilometer  über  1 50  , 
u.  8.  w. 

250 
230 

450 
430 

7-50 
7-30 

Die  zuzuschlagende  staatlicheStempelgebiir 
beträgt  2  h  für  je  100  h  Fahrpreis,  höchstens  aber  50  Ii 
für  je  eine  Fahrkarte. 

Die  Berechnung  der  Fahrpreise  erfolgt  so, 
dass  je  angefangene  10  km  für  volle  10  km  gerechnet 
werden. 

Für  Schnellzüge  werden  den  gewöhnlichen  Fahr- 
preisen III.  Classe  1  h  für  das  Kilometer  zugeschlagen ;  bei 
Benützung  der  II.  Ctasse  betragt  der  Zuschlag  das  Doppelte, 
bei  Benützung  der  1.  Classe  das  dreifache  des  Unterschied«« 
im  Preise  einer  Fahrkarte  III.  Classe  für  Personen-  nnd 
Schnellzug. 

Dies  ist  gleichzeitig  ein  Beispiel  der  Tarifgrundlage 
eines  „9  t  a  f  f  e  1 1  a  r  i  f  «  s",  d.  h.  eine«  Tarife«,  dessen 
kilometrische  Einheiten  mit  der  Entfernung  fallen. 

Die  Rechnung  der  Fahrpreise  erfolgt  so,  dass  jede 
Stadel  von  je  150  km  besonders  gerechnet  wird;  so  wird 
z.  B.  der  Fahrpreis  III.  Ciasso  für  200  km  wie  folgt 
gebildet : 

150  km  zu  2  5  h  375  h 

HO  ,     „  2-.t  „   .  322  . 

Fahrpreis  für  290  km,  ohne  Stempelgebör  «97  h. 
Auf  Grund  des  ß  a  r  e  m  e  s  wird  ein  Verzeichnis 
der  für  alle  in  Betracht  kommenden  Entfernungen,  bezw. 
Zonen,  Wagenelassen  und  Zugsgattnngen  für  die  einzelne 
Per.<on  zu  zahlenden  Fahrpreise  aufgestellt,  das  mit  dem 
Fachausdruck  „G  e  b  ü  r  e  n  b  e  r  e  c  h  n  u  n  g  s-Ta b e 1 1  e* 
bezeichnet  werden  kanu. 

Der  Ausdruck  „Gebürenberechnnngs-Ta- 
belle"  ist  zwar  weder  schiin,  noch  richtig,  letzteres  ins- 
besondere deshalb  nicht,  weil  unter  „Gebüren"  in  der 
Kegel  Preise  vorstanden  werden,  die  nur  so  hoch  gebalwa 
werden,  dass  sie  die  bei  der  Ausführung  der  betreuenden 
Leistungen  entstehenden  Kosten  ungefähr  decken. 

Immerhin  ist  ein  anderer  Ausdruck  für  diese  Verzeich- 
nisse nicht  üblich;  „Kilometrische  Fahrpreis- 
Tabelle"  wSrc  wohl  ein  besserer  Ausdruck. 

Beispiel  13.  Anszng  aus  der  Geblironberecunnngs- 
tnbelle  für  Fahrpreise  auf  don  k.  k.  österr.  Staaubahnen. 
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fanfVara-  und 
<l«rai*cht*  Zag* 

Brhi»]l<tlao         |  B>*lHj»aii«ilurU 

III.      II    |  I 

in.  |  ii.  |  i.     in.  !  ii  j  i. 

KrQtit-tt  «ioHtjlieMtlch  Stenn  prl 


0'4t» 

0-  92 

1-  3H 


0  7fi  0-38  0  70  112|  012 


rö4||  0-74]  1  36|  2-20||  022 

i-08|  2-02|  3-2<>Jo; 


024 
0-44 


32  0  64  0-9« 


036 
0-66 


1  —  10  0  2« 
11-201!  052 
21— 3(ljj  0-76 

n.  s.  w. 

Die  »Ergänznngsk  arten«  sind  Zusatzkarten 
zu  den  Fahrkarten  für  Personen-  und  Gemischte  Zage,  die 
im  Falle  des  Uebertrittes  in  einen  Schnellzug  zu  lösen  sind. 
Wenn  bei  einem  Zonentarif  die  einzelnen  Zonen 
nicht  gleich  gross  sind,  sondern  mit  zunehmender  Ent- 
fernung grösser  werden,  empfiehlt  es  sich,  neben  dem 
Kilometerzeiger  und  der  Gebdrenberechnuugs-Tabelle  auch 
einen  „Zonenzeiger"  aufzustellen,   der  für  jede 
Stationsverbindung  angibt,  in  welche  Zone  sie  gehört 

n  e  i  ■  p  i  e  1  14.  Die  Zononeintbeilung  bei  der  Oestorr. 
Nordwestbah n  ist  die  folgende: 

die  erston      50  km  sind  in  5  Zonen  zu  10  km,  Nr.  1—6 


6  u.  7 
8 

9-12 
13—18 


„  folgenden  30  ,     „    .,  2     „  „15 
»       20  ,     „    „  1  Zone    „  20 
„      100  „     „    „  4  Zonen  „  25 
9       „   Kilometer    „    „  Zonen      ,  50 
eingeteilt. 

Hier  empfiehlt  sich  also  die  Aufstellung  eines  eigenen 
Zonenzeigers,  der  vom  Kilometerzeiger  nur  ingoferne 
abweicht,  als  an  Stelle  der  Kilometer  die  betreffende  Zonen- 
Nummer  eingesetzt  ist. 

Hiebei  ist,  wenn  bei  einigen  Stationsverbiudungen 
eine  Regulierung  der  Fahrpreise  nach  den  auf  Wettbewerbs- 
wegen  bestehenden  erfolgen  soll,  auf  eine  entsprechende 
Gleichstellung  der  Zonen  Rücksicht  zu  nehmen. 

Letzteres  ist  natürlich  nur  dann  möglich,  wenn  auf 
dem  Wettbewerbs-Schienenweg  die  gleichen  Tarifgrund- 
lagen gelten. 

Andernfalls  müssen  die  betreffenden  Fahrpreise  im 
Wege  eines  „Ausnahmetarife su  ziffermässig  an- 
geführt werden. 

Eine  entsprechende  Regulierung  der  Fahrpreise  muss 
dann  anch  für  die  vor  und  h  i  n  t  e  r  der  vom  Wettbewerb 
direct  betroffenen  Station  liegenden  Stationen  erfolgen, 
da  andernfalls  die  Reisenden  es  voi  ziehen  würden,  eine 
Fahrkarte  für  die  Wettbewerbsstation  zu  lösen,  und 
ersterenfalls  vorher  auszusteigen,  zweitenfalls  eine  weitere 
Fahrkarte  bis  zur  Bestimmuugsstation  zu  lösen. 

Wie  früher  erwähnt  wurde,  werden  die  kilometrischen 
Entfernungen  selbst  nur  in  Ammahmsfallen  nnd  nur  für 
bestimmte  Zwecke  reguliert. 

Da  aber  der  Zonenzeiger  auf  Grund  der  Angaben  des 
Kilonieterzeigers  aufgestellt  wird,  ergeben  sich  bei  gleichen 
Tarifgrundlagen  Unterschiede  in  den  Fahrpreisen  in  der 
Kegel  dort,  wo  die  Ober  die  verschiedenen  Wettbewerbs- 
wege bestehenden  Entfernungen  nicht  die  gleichen  sind. 

Beispiel  15.  Die  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft und  die  Oesteir,  Xordwcatbabn 
haben  die  gleichen  Tarifgrnndlagen  für  die 
der  Fahrpreise. 


Die  Zonen  sind  in  solche  mit  10,  15,  20,  25  und 
50  km  eingeteilt  (vgl.  Beispiel  14),  wobei  der  für  das 
Ende  jeder  Zone  gerechnete  Fahrpreis  für  die  gante 
Zone  gilt. 

Bei  W  i  o  n  —  K  o  1  i  n  stellt  sich  dai 
wie  folgt: 


ö  6  1 


Kali» 
...»U  Kolin 


"*ig8ÖPnv  Trwbau 


£  Brunn 


1 


W,»n 

Knlfrru  ji-tf 

XlkMMter 

Wien  Oe.  K.-W.-B.-Kolin  Uber  Iglau      .    299  14 
„     St.-E.-G.— Kolin  über  Brünn   .    .    .    348  15 

Behufs  Gleichstellung  der  Fahrpreise  über  Brünn  mit 
jenen  über  Iglau  genügte  es  also,  im  Zonenzeiger  der  Staats- 
eisenbahn- Gesellschaft  für  die  Stationsverbindung  Wien — 
Kolin,  sowie  für  die  vor  Kolin  liegenden  Stationen  (z.  B. 
Alt- Kolin),  soweit  sie  sonst  höhere  Fahrpreise  erhalten 
wArden,  die  14.  (statt  der  15.)  Zone  einzustellen. 

Auch  die  Fahrpreise  für  die  von  Wien  welter  als 
Kolin  entfernten  Stationen  (z.  B.  B.-Brod)  müssen  darauf- 
hin untersucht  werden,  ob  die  Reisenden  nicht  durch 
doppelte  Losung  von  Fahrkarten,  bezw.  durch  das  Fahren 
von  Wien  nach  Kolin  mit  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und 
Lösung  einer  neueu  Karte  von  Kolin  nach  B.-Brod  einer 
niedrigeren  als  den  normalen  Fahrpreis  Wien— B.-Brod 
erreichen,  in  welchem  Falle  auch  eine  Regulierung  der  Zone 
Wien — B.-Brod  erfolgen  muss. 

Beispiel  16.  Die  Tarifgrundlagen,  bezw.  die 
Zonen-Eintbeilong  sind  bei  der  Oeaterr.  Nnrdwestbahn  und 
den  k.  k.  Staatababnen  verschieden;  (vgl.  Beispiele  12 
und  14). 

Die  Fahrpreise  Wien — Prag,  sowie  jene  Wiens  mit 
den  vor  Frag  Hegenden  Nordwestbabnstationen  können  daher 
nicht  Im  Wege  einer  Gleichstellung  der  Zonen  reguliert 
werden,  sondern  müssen  im  Tarife  der  Nordwestbahn  im 
Wege  eiues  Ausnahmet  arifes 
werden. 


Kilon«« 

•irr 

in.     |     ...     |  «. 

Clin« 

tfaiirprtu  tu  Kraasa  für  «4m  l'anuu 

350 
372 

k.  k.  St.  B. 
Oe.  N.W.B.  ; 

8-.1*      15-52  [  26-20 
10-20      2040  3IV50 

Durch  die  Gebürenberechnungstabelle  einerseits  und 
den  Kilometer-,  bezw.  Zonenzeiger  andererseits  sind  nun 
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die  normalen  Beförderungspreise  fttr  jede  in  Betracht 
kommende  StAtiuusveibinduug  gegeben. 

Die  Ergänzung  der  Tabellen  durch  die  zugehörigen 
„T  a  r  i  fbestimmunge  n"  bedarf  wohl  keiner  beson- 
deren Erläuterungen. 

Sehr  wichtig  Ist,  diese  Bestimmungen  m  ö  g  1 1  c  Ii  b  t 
kurz  und  klar  zu  fassen  und  au  die  richtige 
Stelle  zu  setzen. 

Eine  ungenügende  Beachtung  dieses  Grundsatzes  rächt 
sich  bitter  durch  die  in  Folge  Mangelhaftigkeit  oder  Unklar- 
heit dar  Betitlmmungen  fast  täglich  entstellenden  Meinnngs- 
differenzen  der  den  Tarif  Benutzenden  und  die  deswegen 
nachträglich  notliwendlg  werdenden  häufigen  Aendernngeu. 
Es  erübrigt  dann  noch  die  Berücksichtigung  der 
etwa  vorkommenden  Fälle,  die  eine  A  u  s  n  a  h  in  s  b  e- 
handlang  erhoischen. 

Diese  Ausnahmen  betreSeu  in  der  Roge) : 
n)  die  abweichende,  im  Wege  des  Zonenzeiger»  noch 
nicht  erledigte  Behandlung  bestimmter  Stiitionsverbindnugen 
in    Folge    des   Wettbewerbes    fremder  Eisenbahn-  oder 
Wasserwege ; 

61  die  besondere  Berücksichtigung  bestimmter  Volks- 
schichten aus  allgemeJnwlrlschaftlichen  oder  sonstigen  Gründen 
(Militarpersonen,  Arbeiter  u.  s.  w.); 

t)  die  Rücksichtnahme  darauf,  das«  viele  Personen 
gezwungen  sind,  eine  Strecke  oftmals  zu  benützen,  daher 
die  oftmalige  Entrichtung  des  normalen  Fahrpreises  für 
sie  eine  allzaschwere  Last  wird.  (Hauptgrund  für  die  Fahr- 
preiserniässigo.ngen  in  Gestalt  von  Schülerkarten,  Abonnement-, 
■Saison-  nnd  Jahreskarten); 

A)  die  Anregung  der  Fahrlust  an  sich  (Hin-  nnd  Rück- 
fahrkarten, Sonderzüge  zu  ermassigten  Prelseu). 

Auf  die  weitere  Begründung  der  Zweckmassigkeit 
solcher  Ausnahmen  kann  hier  nicht  eingegangen  werden. 
Die  Tariftechnik  hat  sich  nur  damit  zu  befassen, 
alle  diese  Ausnahmen  in  eine  möglichst  einfache  nnd  klare 
Form  zu  bringen,  und  zwar  entweder  durch  textuelle 
Erklärungen  oder  im  Wege  übersichtlicher  Tabellen; 
letztereufalls  müssen  die  Bedingungen,  unter  denen  sie 
Anwendung  finden,  in  der  Form  von  „T  a  r  i  f  b  e  s  t  i  m- 
m  u  n  g  e  n"  beigesetzt  werden. 

Die  Gesamratheit  aller,  die  Berechnung  der  Fahr- 
preise betreffenden  Tabellen  und  Bestimmungen  bildet  den 
Tarif  für  den  Personenverkehr,  im  vor- 
liegenden Falle  mit  „L  o  c  a  1  p  c  r  s  o  n  e  n  t  a  r  i  fu  be- 
zeichnet. 

Die  auf  den  Personenverkehr  bezüglichen  regle- 
mentarischen nnd  allgemeinen  tarifari- 
scheu  Bestimmungen  werden,  soweit  sie  nicht  nnr 
für  eine  einzelne  Eisenbahn,  sondern  für  ganze  Länder- 
gebiete gelten,  in  einen  „Tarif,  Theil  I",  dagegen  die 
Tariftabellen  nnd  die  sonstigen,  nicht  allgemein  gütigen 
Taiifgruiidlageti  iu  je  einen  „Tarif,  Theil  II"  gefasst ; 
in  letzterem  wird  durch  das  „Vorwort"  auf  die  Not- 
wendigkeit der  Beachtung  des  ersteren  hingewiesen. 

Aus  praktischen  Gründen  werden  in  den  Personentarifen 
auch  die  Bestimmungen  und  Uuforderungsprcise  für  Beile- 
ge p  »  c  k,  eventuell  anch  für  Expressgut  anfgenommen, 
für  das,  soweit  die  tariftechnischen  Vorgänge  in  Betracht 
kommen,  dem  Wesen  nach  das  für  die  Fahrpreiserstellung 
Erwähnte  zntrirtl. 

Beispiel  17.  Wortlaut  eines  „Vorworte»*. 


„Vorwort. 
Die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck  er- 
folgt auf  der  unterzeichneten  Eisenbahn  nach  Massgabe  der 
unter  dem  Titel: 

Tarif,  Theil  I 
.Gemeinsame  Bestimmungen  fttr  die  Beförderung  v«a 
Penonen  und  Reisegepäck  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen " 

giltigen  Bestimmungen,  sowie  der  in  diesem  Tarife  ent- 
haltenen besonderen  Bestimmungen  nnd  Preise. 

Acndernugen,  Berichtigungen  und  Ergänzungen  dieses 
Tarife«  werden  im  .Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
SchllTahrc  verlautbart.  (Firma  der  Eisenbahn)-. 

Es  widerspricht  durchaus  dem  Charakter  des  Vor- 
wortes, In  dasselbe  noch  anders  Bestimmungen  aufzunehmen. 

Solche  sind,  falls  sie  allgemeiner  Natur  sind,  wie 
Abrnndungsait  der  Hellerbruchtheile  u.  s.  w.,  unter  dem 
Titel:  .Allgemeine  Tarlfbestimmungen*  be- 
sonders anzuführen. 

b)  Bild  ti  ii  gder  Fahrpreise  für  den  directen 
Verkehr  mit  fremden  Bahnen  desselben 
Landes. 

Die  Hauptgrundlage  für  die  Bildung  der  Fahrpreise 
im  Verkehre  mit  anderen  Bahnen  bilden  die  Fahrpreise 
des  Localverkehres  (Localsätze)  der  betreffenden  Eisen- 
bahnen bis  zur  bezw.  ab  der  Uebergangaatation ;  erster« 
werden  in  der  Regel  derart  gebildet,  dass  diese  Local- 
sätze zusammengest ossen  werden. 

Beispiel  18.  Bildung  der  Fahrpreise  I.,  II.  and 
III.  Classe  für  Personenzüge  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Alt-Kol  in  (St.  E.  G.)  nnd  Gas  lau  (Oe.  N. 
W.  B.),  wenn  eine  StaaU-Stempelgebnr  von  2  h  für  jede 
angefangene  Krone,  höchstens  aber  5'>  h  für  eine  Fahr- 
karte und  Bahn  zu  berücksichtigen  ist. 


---  Oesterr.  Nordwestbahn  (Oe.  N.  W.  B.) 

—  Oestsnr.-Cng.  StaaueUeubabu-Ge*.  (St.  K.  '-■>. 


1  «  f 

i.  '  j  ti7 

rtT ! 

ei..«. 

*idO|>i<tU  fUr  «La*  JVnoii 

in  H*ll*n, 
•Intehl.  dar  Ht«up«l«*bnr_ 

Alt-Kolin- Kolin  J  Uealsätze  mit 
Kolin- Caalau     j  Stempelgebär 

00  1  60 
240  I  160 

30 
80 

Summe    .  . 

:;30  220 

110 

Würde  die  staatliche  Stempelgebür  nicht  für  je  ein« 
Fahrkart«  und  Bah  n",  sondern  nnr  für  „je  eine  Fahr- 
karte*1  zu  ermitteln  sein,  dann  müs«te  von  den  beiden 
Local-Fahrpreiseu  die  Stetiipelgebür  zunächst  abgezogen  und 
erst  von  der  ^umme  der  reinen  Fahrpreise  ermittelt 
werden. 

Directe  Fahrpreise  weiden  in  der  Regel  nur  lür 
solche  Nlationsverbindungen  erstellt,  für  die  in  den 
l.'ebei -gaugsstalioiien  gute  Zugsanschlüsse  bestehen;  dabei 
ist  auf  die  Gattung  der  anschliessenden  Züge  insofern* 
Rücksicht  zu  nehmen,  als  für  jede  ZngsgatUing  jene  Fahr- 
i  preise  eingerechnet  weiden,  die  l\ir  dieselbe  gelten. 
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Beispiel  19.  Bildnng  der  Fahrpreise,  wenn  von 
A  1 1  -  K  o  1  i  u  nach  K  o  1  i  n  uiu  Personenzug  in  Betracht 
kommt,  der  in  Kolin  an  einen  Schnellzug  uacli  C  a  s  1  a  n 
anscbliesst  (vgl.  .Skizze  ans  Beispiel  18). 


OeUllch  Külia  P«r*o*olialJ( 
SOdllth     .  MctiiMll<u« 

I. 

ii. 

in 

I'Iiiii 

Kthrprait  lilr  «tu*  IVimm 
In  H«ll«ra 

All-Koliii— Kölln,  Pen.-Zugj 
Kolin- Caslau,  Schnell-Zugl 

mit 
gelrflr 

»0 

:i:io 

00 
220 

30 
110 

Summe 

420 

280 

140 

gleich  dem  directen  Fahrpreis. 


Nebstdem  ist  auf  die  Bedingungen  Rücksicht 
zu  nehmen,  die  an  die  Fahrpreise  geknüpft  sind. 

Beispiel  20.  Bildung  der  Fahrpreise  für  .Sonn- 
l  a  g  s  k  a  r  t  e  nJ,  wenn  auf  der  Strecke  Könlggr&t  z  — 
Pardubitz  ennäasigto  Fahrpreise  filr  Hin-  und  Rück- 
fahrten  an  Sonn-  nnd  Feiertagen,  anf  der  Ansehlusstreck« 
Pardubitz  —  ('bot  *  e  n  aber  Rückfahrkarten  irgend- 
welcher Art  nicht  bestehen,  daher  gewöhnliche  Fahrpreise 
für  Personenzüge,  nebstdem  eine  12"  0ige  staatliche 
Steuer  zu  berücksichtigen  sind. 


 ■ — -  —  S8d  Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Oesterr.-ÜBgar.  Siaat*eiitub»bii-()es*IU>cbait. 


Hoonug*. 

lila-  ud«1  aockffthrk*n«u 

II. 

in. 

CIUK 

Kihrprcti  für  tiav  r«r#us 
tu  HeUnrn 

Küniggrätz-Pardnbitz,  Sonn- 

tags •  Hin-    nnd  RBckfahrpreise 

166 

11*5 

Pardubitz-Cbotzen,  doppelter 

Pcrsononzugspreis    der   4.  Zone 

ohne  Steuer  

;  392 

196 

Summe  . 

558 

312 

66  '96 

3744 

Nicht    abgerundeter   Fahrpreis  für 

Sonntagskarten    Königgratz  - 

Cbotzen  

6249« 

34i»-44  ( 

Abgerundeier  Fahrpreis .... 

620 

349 

Bei  der  Abrundung  ist  natürlich  der  hiefiir  aufge- 
stellte Grundsatz  zu  beachten ;  hier  ist  angcnomnion,  der- 
selbe gehe  dahin,  das*  Bruchthelle  von  0  5  h  nnd  darüber 
auf  einen  Heller  aufzurunden,  Bruchtlieile  unter  0-!i  h  aber 
ganz  fallen  zu  lassen  sind. 

Wenn  eine  Stationsverbinduncr  über  mehrere  Schienen- 
wege erreicht  werden  kann,  so  weiden  die  directen  Fahr- 
preise in  der  Regel  über  jeden  Weg  besonders,  und  zwar 
normal  erstellt,  es  aei  denn,  dass  über  alle  diese  Wege 
annähernd  dieselbe  Fahrtdauer  erreicht  weiden  kann  und 
deren  Zugsverbindungen  gleich  günstig  liegen. 


Beispiel  21.  Caslau— Prag  (Staats- 
bahn  hol)  über  Kolin  — Bohra. -BroJ  gegen  Caslau  — 
Prag  (Nordwostbahuhof)  über  Lissa: 


=  Oditerr.  Nor.lwestbabu. 

=  Oesterr.-Ungar.  StaaUcisciibahu-GeseUschaft. 


wenn  allo  Personenzüge  ähnlichen  Anschlnss  hatten,  wie : 
Caslau  ab  3<»  nehm.,  Ank.  Prag  (St. E.G.)  üb.  B.-Brod  6"'abds. 
gegen 

Caslau  ab  3"    „       „      „   (Ue.N.\V.B.)üb.Li8sa6  ";  „ 

Die  normalen  Fahrpreise  für  Personenzüge  stelleu 
«ich  bei  Lösung  zweier  Fahrkarten  bis  und  ab  Koliu 
St.  E.  G.  wio  folgt: 


n 

ClaM« 

r'AhryraU  nr  *iu  »»M» 
Iii  HtlUn 

Kolin— Prag  (St.  E.  G.)  6.  Zone  . 

160 
333 

80 
167 

Summe  . 

493 

247 

gegen  die  directen  Fahrpreise  im 
Ucal verkehr  der  Oeaterr.  Nordwest- 
bahn  Caslau-Prag  (Nordwestbahnhof) 

510 

256 

Hier  steht  dem  Vortheil,  der  dem  Reisende»  a  n  f 
dem  Weg  über  Lissa  geboten  wird :  Vermeidung 
des  Wagenwechsels  und  der  Losung  einer  neuen  Fahr- 
karte in  Koliu,  als  N  a  c  h  t  h  e  i  1 :  die  etwas  spätere  An- 
kunft in  Prag  nnd  der  etwas  höhere  Fahrpreis  gegenüber. 

Da  der  Bahnhof  der  St.  E.  G.  in  Prag  für  die 
meisten  Reisenden  etwas  günstiger  liegt  und  bei  kurzen 
Reisen  das  etwa  hinderliche  Reisegepäck  nur  selten  eine 
Rolle  spielt,  dürfte  der  überwiegende  Vortheil  auf  dem 
Wege  über — Kolin  Böhm.-Brod  liegen. 

Wenn  also,  wie  angenommen  wurde,  fast  alle 
Zugsverbindungen  Ähnlich  liegen  würden,  wäre  die  Nord- 
westbahn im  Interesse  der  Erhaltung  ihres  Loealverkchres 
wohl  gezwungen,  mindestens  eine  Gleichstellung 
der  Fahrpreiso  vorzunehmen,  was  im  vorliegenden 
Falle  nur  im  Wege  eines  Ansnahmetarifes  durch- 
führbar ist. 

Beispiel  22.  (Vergl.  Zeichnung  zu  Beispiel  21.) 
Wenn  dagegen  die  Zugsverbindungen  zwischen  Caslau 
und  Prag  (Staatsbahnhof)  fast  alle  so  ungünstig  waren, 
wie  fulgende: 

Caslau  ab  8»  vorm.,  Ank.  Prag(St.E.G)  üb.  B.-Br.-d  2'"  nachm. 
gegen 

CaslauabS"    .       „      .  (Oe.N.W.B.) üb. Lissa  1  P»'  „ 
dann  wÄr«  eine  l'ebertragnng  der  niedrigen  Fahrpreise  dos 
Weges  über  Böhm.-Brod  auf  jenen  über  Lissa  uuiuUhlg. 

Im  Verkehre  mit  fremden  Bahnen  ist  die  Ueber- 
tragnng  niedrigerer  Fahrpreise  des  einen  Weges  auf 
andere  nur  nothwendig,  wenn  anzunehmen  ist,  dass  der 
Reisende  den  Vortheil  an  (ieldeisparnis  höher  stellt,  als 
die  Voi  theile  rascherer,  bequemerer  u.  s.  w.  Nefürderung ; 
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dies  trifft  namentlich  bei  den  Reisenden  der  TU.  (IV.) 
Wageuclasse  od  zu. 

Im  allgemeinen  wird  eine  solche  Fahrpreis-Regulierung 
für  gleiche  Zugsgatluiigeti  zweckmässig  sein,  wenn  folgende 
Voi uussetzuugen  zutreffen : 

1 .  Wenn  die  d  n  r  c  Ii  die  bestehenden 
Z  it  g  s  ve  rb  i  n  d  u  n  g  e  n  gewährleisteten  Fahr- 
zeiten annähernd  gleich  sind,  lienv.  wenn 
die  Zahl  der  günstigen  Zugsverbin- 
dungen auf  dem  billigeren  Wege  grösser  ist; 

2.  wenn  die  Tageszeit,  in  welcher  die 
Züge  auf  dem  t  Ii  e  u  e  r e n  Wege  verkehren, 
diesen  einen  überwiegenden  V  o  r  t  Ii  e  i 1 
über  den  billigeren  Weg  nicht  gibt. 

Beispiel  23.  Eine  an  sich  gnte  Zngsverbiudung, 
bei  der  die  Abfahrt  etwa  auf  3  Uhr  früh,   die  Ankunft  auf 
4  Uhr  IrQh   füllt,   int   in   der   Regel   praktisch  be- 
deutungslos, wenn  anf  einem  anderen   Wege    ein«  etwas 
längere  Fahrzelt  durch  einen,  etwa  7  Uhr  Früh  abgehenden 
und  8  Uhr  MO  Min.  früh   ankommenden  Zug  geboten  wird. 
:i.  W e n  n  auf  dem  theuere n  W e g e  der 
V  o  r  t  h  e  i  1    d  i  r  e  c  t  e  r   Wagen    und  d  i  r  e  c  t  e  r 
G  ep  ä  ck  a  b  f  e  r  t  i  g  u  ng  n  ich  t  durch  vi  el  längere 
Fahrzeit,  Vers&umuug  von  Anschlüssen 
u.  s.  w.  wirkungslos  gemacht,  wird; 

4.  wenn  der  Unterschied  der  F  a  h  r  - 
preise  allzu  gross  ist. 

Inwieweit  also  eine  Gleichstellung  oder  selbst  eine 
mässige,  den  Wettbewerbsweg  nicht  zu  einer  weiteren 
Herabsetzung  seiner  Fahrpreise  zwingende  Unterbietung 
der  Fahrpreise  angezeigt  ist,  kann  im  einzelnen  Falle 
nur  die  sorgfältige  Prüfung  der  Verhältnisse  ergeben. 

Zn  weit  gehende  Uuterbietungen  der  anf  Wett- 
bewerbswegen bestehenden  Fahrpreise  würden  den  Zweck, 
einen  den  Verhältnissen  angemessenen 
Antheil  am  Verkehre  zu  erhalten,  vei fehlen,  weil  der 
tfegenweg  nicht  zögern  würde,  das  nach  seiner  Ansicht 
richtige  Verhältnis  durch  entsprechende  Herabsetzung 
seiner  Fahrpreise  wieder  herzustellen. 

In  solchen  Fällen  ist  das  einzig  richtige,  die  einzu- 
bebeuden  Fahrpreise  im  Wege  gegenseitiger  Vereinbarung 
festzustellen. 

Die  bisher  erwähnten  Arten  der  Tarifbildung  fallen 
unter  den  Begriff  der  „normalen  T  a  r  i  f  b  i  1  d  u  n  g*. 

Directe  Fahrpreise  werden  nur  für  diejenigen 
Stationsverbindungen  ermittelt,  für  die  t (tatsächlich  ein 
Bedürfnis  nach  Ausgabe  directer  Fahrkarten  besteht. 

Es  wäre  eine  zumitidestens  zu  'J'V1 '„  nutzlose  Ver- 
schwendung an  Kosten  und  Arbeit,  wenn  für  sHiiiiutliclie 
der  im  Verkehre  mit  fremden  Bahnen  vorkommenden  zahl- 
losen Stationsverbindungen  directe  Fahrpreise  für  alle 
Wagenchusen  uud  Zugsverbiudungen  aufgestellt  weiden 
wurden. 

Diese  Arbeit  liessa  sieh  mit  den  vorhandenen  Kräften 
auch  gar  nicht  leisten. 

Die  Erstellung  directer  Fahrpreis*  innss  also  auf  den 
Fall  starken  Verkehres  oder  auf  den  Fall  beschrankt 
werden,  als  unzureichende  Aufenthalte  in  den  Anschluas- 
>uiti»nen  die  Losung  neuer  Fahrkarten,  bezw.  die  recht- 
zeitige Xcuaufgabe  von  Heisegepäck  nicht  ermöglichen. 


Ausserdem  werden  von  Fall  zu  Fall  directe  Fahr- 
preise erstellt  und  directe  Fahrkarten  gedruckt,  wenn  ans 
bestimmten  Anlässen  (Aussteltungen  Pferderennen  u.  e.  w.t 
ein  außergewöhnlich  starker  Verkehr  zu  erwarten  ist,  um 
den  Andrang  an  den  Fahrkartenschaltern  der  Anschlnss- 
stationen  und  die  dadurch  hervorgerufenen  Zugsverspätungen 
zu  vermeiden. 

Ans  demselben  Urunde  werden  oft  zeitweilig  Hlu- 
nnd  Rückfahrkarten  dort  aufgelegt,  wo  solche  sonst  nicht 
bestehe»;  sie  bieten  oft  keine  Fahrpreisermässigung,  da 
ihr  Preis  auf  tirund  der  doppelten  einfachen  Fahrpreise 
ermittelt  ist,  sondern  erfolgen  nur  den  Zweck,  den  Reitenden 
eine  Unbequemlichkeit  zu  ersparen  und  die  Fahrkarten- 
schalter zu  entlasten. 

Die  nur  für  zeitlich  begrenzten  Gebranch 
bestimmten  Fahrpreise  werden  in  die  Tarife  nicht  auf- 
genommen. 

<•>  Bildung  der  Fahrpreise  für  den  di recten 
Verkehr  mit  Bahnen  des  Auslandes. 

Dem  Wesen  nach  erfolgt  die  Bildung  der  Fahr- 
preise für  den  directen  Verkehr  mit  Stationen  des  Aus- 
landes auf  denselben  Grundlagen,  die  vorstehend  unter  b) 
zu  schildern  versucht  wurde. 

Die  einzige  wesentliche  Ausnahme  wird  durch  die 
Verschiedenheit  der  Währung  bedingt. 

Es  kommt  vor.  dass  auf  den  ausländischen  Bahnen 
eine  Wagenclasse  mehr,  bezw.  weniger  geführt  wird, 
(z.  B.  führen  manche  deutsche  Bahnen  noch  eine  IV.  Classe). 

Dies  ändert  aber  an  dorn  technischen  Vorgang  d«r 
Tarifbildung  nicht«. 

Da  es  nicht  gut  angeht,  den  directen  Fahrpreis 
in  mehreren  Währungen  zum  Ausdruck  zu  bringen, 
wird  bei  Berechnung  der  directen  Fahrpreise  eine  der 
in  Frage  kommenden  Währungen  zugrunde  gelegt,  und 
zwar  in  der  Regel  jene,  die  vom  Standpunkte  der  Cnrs- 
schwankungen  die  stetigere  ist;  im  Falle  dieses  Moment 
eineti  Vorzug  nicht  ergibt,  wird  entweder  die  ältere  oder 
die  verbreitetere  Währung  gewählt. 

Beispiel  24.  Für  den  Verkehr  zwischen  Oester- 
reich und  Deutschland  wird  die  verbreitetere 
Markwährung  zngrnnde  gelegt. 

Die  Umrechnung  in  die  fremde  Währung  geschieht, 
wenu  die  betreuenden  Länder  Goldwährung  haben,  zum 
gesetzlichen  H  e  1  a  t  i  o  n  s  c  u  r  s,  sonst  zu  einem, 
dem  Börsencurs  thunlichst  Rechnung  tragenden  D  u  r  c Il- 
se Ii  n  i  1 1  s  c  u  r  s. 

Beispiel  25.  Für  den  Verkehr  zwischen  öster- 
reichischen und  deutschen  Stationen  werden  die  öster- 
reichischen Fahrpreise  gewöhnlich  znm  gesetzlichen 
Relarionscurs  voo  2  K  =  1  70  Mk.  umgerechnet  (l  K  = 
85  Pf.). 

Die  Abrundting  der  Pfuunigbruchtheile  erfolgt  nach 
den  hieliir  —  vorläufig  nicht  einheitlich  —  festgesetzten 
lirundsatzen. 

Manch«  Hahnen  runden  derart  ab,  dass  25  Pf.  bis 
-J •»  Pt.  auf  5  Pf.  erhöht,  2  4  Pf.  und  darunter  fallen  gelassen 
werden,  andere  derart,  dass  Bruchtheile  von  Zehntel- 
Pfennigen  nicht  berücksichtigt  werden  u.  s.  w. 

Also: 

1J  ?0  K  X  "*-r>  11k.  —      70T>  Mk.,  abgerundet  =  ent- 
weder 1080  Mk.  oder  10-79  Mk. 
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Beispiel  26.  Wenn  im  Lande  A  Goldwährung, 
im  Lande  R  aber  Papierwährung  bestände  und  die  Cure- 
unterschiede  in  den  letzten  zwei  Jaliren  zwischen  100:85 
nnd  100  :  76  geschwankt  bauen,  so  wftre  es,  wenn  bei 
dem  Lande  mit  Papierwährung  nur  kurze  Strecken  in  Frage 
kämen,  immerhin  möglich,  der  Umrechnung  einen  Durch- 
85  ~\~  76 

BchnitUcnre   von    100  :   ^  =  8(V5    zugrunde  zn 

legen. 

Das  Ziel,  das  dabei  im  Auge  gehalten  werden  muss, 
ist,  die  directen  Fahrpreise  so  zu  stellen,  dass  die 
Reisenden  es  nicht  vorziehen,  statt  einer  directen,  je 
eine  Fahrkarte  bis  und  ab  (irenzstation  zu  lösen,  was, 
abgesehen  von  der  gebotenen  Rücksichtnahme  auf  die 
Bequemlichkeit  der  Reisenden,  auch  im  Interesse  der 
Einhaltung  der  Zugsaufentbalte,  die  in  der  Regel  nur  die 
zur  Abwicklung  der  Zollformalitäten  nöthige  Zeit  be- 
rücksichtigen, vermieden  werden  muss. 

Bei  kleinen  Geldunterschiedeu  kann  angenommen 
werden,  dass  der  Reiseude  die  Unbequemlichkeit  des 
nochmaligen  Lösens  einer  Fahrkarte  und  der  in  der  Regel 
mitbedingten  Neuaufgabe  des  Reisegepäcks  höher  schätzt, 
als  die  etwa  erzielbare  Geldersparnis. 

Im  Falle  grosse  Cursschwankungen  in  Frage 
kommen,  wird  die  Aufstellung  directer  Fahrpreise  kaum 
zweckmässig  erscheinen  können. 

Bei  grossen  Cursschwankungen  müssten  sich  die  mit 
stark  sehwankenden  Währungswerten  rechnenden  Bahnen 
entweder  zor  Annahme  eine*  so  niedrigen  Umrechnung*:- 
enrses  entschliesaen,  dass  die  Gefahr  eines  Nichtbenlitzens 
der  directen  Fahrkarten  dnreh  die  Reisenden  ausgeschlossen 
ist  —  was  unter  Umstanden  viel  Geld  kosten  kann  —  oder 
dio  Fahrpreise  in  zwei  Währungen  bis  nnd  ab  Grenze 
angeben,  was  vorzuziehen  ist. 

Palliativmitiel,  wie  Einhebung  von  Zuschlägen  durch 
Zusatzkarten,  fall»  der  Cnrs  steigt  n.  s.  w.,  dörften  sich 
nicht  empfehlen. 

Beispiel  27.  Vor  etwa  20  Jahren  war  das  Wert- 
verhMtnis  zwischen  der  „Markwllhroug'  und  der 
„Oesterreic  bischen  Wahrung"  ein  sehr 
schwankendes. 

Die  Unterschiede  betragen  nicht  selten  1070  inner- 
halb kurzer  Zeiträume. 

Wenn  nun  an  einem  bestimmten  Tage  1  Mk.  = 
»>3  Kreuzer,  sechs  Wocheu  spKter  aber  69  Kreuzer  wertete 
nnd  die  directen  Fahrpreise  so  erstellt  waren,  dass  der 
österreichische  Autbeil  von  fl.  22*68  für  eine  Person,  zum 
ersteren  Curse  umgerechnet  und  au  einen  deutschen  An- 
theil  von  Mk.  5'00  nngestossen  wurde,  so  zahlte  der 
Reisende  bei  L.isnng  einer  directen  Fahrkarte: 

II.  22  68:  (103^  36  — 

hiezn  deutscherseits   560 

Directer  Fahrpreis    .    .      41  HO 

wogegen  er  an  dem  Tage,  an  dem  die  Mark 
=  (»9  Kreuzer  notierte,  bei  Lösung  je  einer 
Fahrkarte  bis  nnd  ab  Grenzstation  nur  ge- 
zahlt hatte: 

Mtl. 

fl.  22r>8  :  0  (><)  =  32  97 

biezu  deutscher  Fahrpreis   5  tiO 

im  ganzen  also    .    .    .      38  57 


Bei  Wahl  des  letzteren  Weges  hatte  der 

Reisende  also  Mk.  3'03 

erspart. 

rf!   Bildung  der  Fahrpreise  im  Verkehr e 
mit  anschliessenden  W  a  ss  e  r  s  t  r  a  s  s  e  n. 

Im  Wesentlichen  gilt  das  unter  Ziffer  6  und  c  Aus- 
geführte auch  hiefür. 

Ein  neues  Moment  bildet  biet'  nnr  der  Umstand, 
dass  die  Schiffs-  und  Eisenbahnclassen  sich  in  ihrem 
Bei|iiemlichkeitswerte  nicht  decken. 

Langjährige  Erfahrung  hat  aber  gezeigt,  dass 
folgende  Conibinationen  dem  Bedürfnisse  der  Reisenden 
genügten : 


I.  f  "lasse  der  Eisenbahn  mit  der  I.SchihVlasse, 


II.  „ 

* 

.  I- 

II.  „ 

'• 

r 

.  IL 

ev.  IV.  „ 

i 

r 

- 

.  IL 

ev.  IV.  „ 

• 

» 

n  Zwischendeck- 

classe. 

In  welchen  Fällen  directe  Fahrpreise  überhaupt  und 
in  welchen  Füllen  eine  oder  mehrere  der  vorstehend  an- 
geführten Combinationen  zu  berücksichtigen  sind,  müssen 
die  besonderen  Verhältnisse  des  einzelnen  Falles  ergeben. 
(Forteetiuug  folgt) 

Monats-Chronik.  —  März  1902. 

Neue  Concessionen:  Im  Monate  Marz  1002 
wurden  mehrere  Concessioneurknnden  für  Loralbahnen  ver- 
üflentlicht.  Zunächst  wurde  mit  Urkunde  vom  15.  März  1902 
dem  nivderöeterreichisehen  Landesansschns»  die  Concession 
für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station  G  ä  n  s  e  r  n- 
d  o  r  f  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Uber  P  y  r  a  w  a  r  t  h 
nach  Gaunersdorf  ertheilt.  Der  Bau  ist  binnen 
l'/s  Jahren  zu  vollenden.  Die  Conccssion  lauft  90  Jahre. 
Der  Coucesaionar  ist  ermächtigt,  eine  Actiengesellschaft  zn 
gründen.  Die  Aufnnhmo  von  Prioritftsobligationen  i«t  nnr  zn- 
lftstig,  wenn  die  Verzinsnttg  und  Tilgung  durch  eine  Rein- 
ertragsgarantie des  Landes  hergestellt  sein  wird.  —  Eine 
zweite  Localbahuconcession  betrifft  die  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  normalspurige  Kleinbahn  vom  Hanptplatz 
in  Graz  durch  die  Sackgasse  bis  zur  Wiek  n  n- 
burggasse.  Concessionar  ist  die  Grazer  Tramway.  Weiters 
wurde  mit  Urkunde  vom  24.  Marz  1902  einem  Consorrium 
die  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Localbahn  von 
Bühmisch-Leipa  nach  Steinschtinau  ertheilt. 
Diese  Localbahn  soll  in  zwei  Jahren  gebaut  sein.  —  Schliess- 
lich wurden  durch  Kundmachungen  des  Elscubahnmlnirteriums 
Ergänzungen  der  Conceaeionsurknnden  für  die  Ybbitüa  1- 
b  a  h  n  nnd  für  die  Localbahn  G  s  t  a  d  1  -  V  b  b- 
s  i  t  z,  sowie  für  die  Eisenbahnen  Z  e  1 1  w  e  g  —  W  o  1  f  s- 
berg  und  L'  n  t e  rd  r  a u  b  u  r  g— W  »  1 1  a  n  pnbliciert. 
Hiednrch  werden  den  erstgenannten  zwei  Locnlbahnen  ausser 
der  bereits  eingeräumten  Staatsgarantio  auch  noch  die 
(iarantie  eines  jährlichen  Reinertragnisses  von  K  66.94«» 
gewahrt,  was  dem  Erfordernis  für  die  Verzinsung  nnd 
Tilgnng  des  znr  Bedeckung  des  Mehraufwandes  eingetretenen 
Capllalbedarfe«  von  1  57  Ulli.  Kronen  entspricht;  den  spiller 
genannten  Eisenbahnen  wird  die  StaaUgarantic  um  K  67.12'» 
erhöht,  was  ebenfalls  dem  Verzinsung«-  nnd  Tilgung»- 
urfotdernlase  eines  Prlorhauanlehens  von  PS7  Mill.  Kronen 
entspricht. 
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Wichtige  1»  r  o  j  e  c  l  c :  Im  Bcrichtsraunate  über- 
reichten oberösterreichische  Reichsraths-Abgeordnete  dem  Eisen- 
bahnminister  ein  Prometnoria,  in  welchem  erklart  wird,  da«» 
durch  die  frühere  Befürwortung  de«  Baue*  der  tStrecke 
M  o  o  s — W  e  1  •  als  westliche  Fortsetzung  der  Pyhrnbahn 
keineswegs  der  selbstverständlichen  Absicht  der  Regierung 
auf  1' ragest  alt  ii  n  g  der  Kremst  halbahn  z  n 
einer  Hauptbahn  entgegengewirkt  werden  sollte,  da 
die-  Krerasthalbahn  im  Hinblicke  anf  den  über  Line  möglichen 
Anschlags  nach  Böhmen  die  natürliche  Fortsetzung  der  Pyhrn- 
bahn  ist.  Es  sollte  als»  keine  Verschiebung  des  thatsachlicb 
dringlichen  Ausbaues  des  obero&terreichischen  Eisenbahnnetzes 
in  anderer  Kiclitnng  bcibeigefiihit  werden.  Bundern  es  war 
nnr  geplant,  das«  vor  allem  die  Bedürfnisse  der  bisher  ver- 
nachlässigten Landesthellö  Oberösterreichs  berücksichtigt 
werden. 

In  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  der 
Actionare  der  L  <>  c  a  1  b  a  h  n  Deuts  chbro  d— S  a  a  z,  die 
behufs  Beschlußfassung  über  den  Antrag  des  Verwaltungs- 
rathes  anf  Verlängerung  der  Bahn  im  Berichts- 
münate  einberufen  wurde,  wurde  beschlossen:  1.  Die  Oon- 
cession  znin  Baae  nnd  Betriebe  einer  norinalspnrigen  Loralbahn 
von  der  gesellschaftlichen  Station  Saaz  nach  Tischnowitz  znm 
Anschlüsse  an  die  Linie  Brünn-Tischnowitz  der  Oesterrclchisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  zu  erwerben  und 
durchzuführen.  2.  Die  für  die  Durchfuhrung  dieser  Coucession 
erforderlichen  Geldmittel  sind  durch  Erhöhung  des  Gesellschafts- 
capiials  im  Wege  der  Ausgabe  neuer  Actien  bis  znm  Nominal- 
beträge von  K  1,740  000  und  durch  Aufnahme  eines  vier- 
pevecutigon,  mit  der  Staatsgnrautie  für  Verzinsung  nnd 
Tilgnng  ausgestatteten,  fundierten  Anleliens  zur  Aufbringung 
des  für  den  Ausbau  der  Foitsetznngislinic  nöi Iiigen  effectiven 
Betrages  von  K  6.100.000  zu  beschaffen.  Da«  Capital  der 
gegeuwilitigcu  Gescllscbaftsbahii  besteht  aus  K  800.000  In 
Actien  und  K  2,776.000  Hypothekar-Anleihe. 

Eines  der  ältesten  steiermärkiseken  Localbahnprojecte 
ist  nunmehr  endlich  in  ein  Stadium  getreten,  welches  dessen 
.Sicherstellung  und  Realisierung  als  ausser  jeden  Zweifel  ge- 
stellt erscheinen  lässt.  Es  ist  dies  das  Project  der  ungefähr 
30  km  langen  Localbahn,  welche  von  Grob  el  n  o  über 
Sanerbrnnn  nach  R  o  b  i  t  s  c  b  und  von  da  zur 
kroatischen  Landesgrenze  führen  soll.  Nach  lang- 
wierigen Verhandinngen  sind  jetzt  alle  auf  die  finanzielle 
Sicherstellnng  bezüglichen  Voraussetzungen  erfüllt  und  die 
Ooneessionierang  der  Localbahn  ist  binnen  kurzem  zu  ge- 
wärtigen. Die  Bauuntei nehmung  hat  sich  verpflichtet,  den 
Bau  derart  zu  beschleunigen,  dass  die  Localbahn  bis  zur 
Cnrsaison  1903  vollendet  sein  und  dem  Beiriebe  wird  über- 
geben werden  können. 

Eisenbahnban:  Die  Offei tvei handlung,  welche 
behufs  Vergebung  der  Bauarbeiten  bei  dein  Wochelncr 
Tunnel  ausgeschrieben  worden  war,  ist  resultatlos  geblieben. 
Von  den  vier  Offerten  wurden  zwei  vorweg  von  der  ein- 
gehenderen Prüfung  ausgeschieden,  weil  sich  schon  bei 
flüchtiger  Durchsicht  ergab,  dass  sie  den  Voranschlag  der  Eisen- 
babnbau-birectioti  nm  mehr  als  20"  u  überschritten  Die  anderen 
zwui  Offerte  hingegen  bildeten  den  Gegenstand  sorgsamster 
Berechnung.  Wenn  dieFc  Offerte  tum  auch  in  fachlicher  nnd 
finanzieller  Beziehung  durchwegs  seriös  waren,  war  duch  die 
Preisstellnng  eine  derartige,  dass  einer  Annahme  Bedenken 
entgegengestanden,  üher  welche  nicht  hinweggegangen  wetden 
konnte.  Die  Eiseribahnbuu-Ditcitkm  durfte  eine»  der  leiden 
OfTuite  nicht  annehmen,  du  sonst  die  Eventualität  einer  l'eber- 
Bchreitun«  des  gesetzlieh  festgestellten  Bancapital*  nnver- 
meidlieh  gewesen  wäre,  zumal  es  sich  hier  um  die  Vergebung 
des  ersten  der  vier  Tunnels  handelt.  Es  «lud  übrigens  alle 
Vorkehrungen  gel  rollen,  damit  eine  Verzögerung  oder  gar  ein 


Stillsund  in  den  Im  Hange  befindlichen  Bohrarbeiten  nicht 
eintritt. 

Am  ">.  Milrz  1902  wurde  die  von  nns  in  der  vorher- 
gehenden Uonats-Ckronik  angekündigte  Bau-Ausschreibung  der 
Eisenbahnbau-Directlon  für  den  Karawan  ken-Tunnel 
veröffentlicht.  Der  Bau  des  im  Zuge  der  Staatsbahn  Klagen- 
furt— Villach — Gütz  — Triest  gelegenen,  circa  7900  m  langen 
zweigeleisigen  Karawankcn-Tnnnels,  «owle  die  Ausführung  der 
Unterbau- Arbeiten  und  der  Beschottemng  der  beiden  an  die 
Tunuelmündungen  anschliessenden  offenen  Bahnstrecken  wird 
im  Angebotswege  vergeben.  Die  nördliche  offene  Anschluss- 
strecke  ist  annähernd  2500  m,  die  südliche  annähernd  15O0  m 
lang.  Die  Üuuvergebung  erfolgt  abgesondert,  für  die  Nord- 
aeitc  nnd  Südseite  des  Tunnels. 

Das  Eisenbahnmlnisterium  hat  entsprechend  dem  Fort- 
schritte der  Vorarbeiten  für  den  Ban  der  zweiten  Eisenbahn- 
verbindung mit  Ttiest,  sowie  der  Pyhrnbahn  die  bestandenen 
Tracierungs-Exposituren  in  Schwarzach,  Klagenfurt,  Assllntr. 
und  Windischgarsten  anfgelöst  und  für  die  weitere  Durch- 
führung der  restlichen  Projectsarbeiten,  sowie  des  Baues  für 
die  nachstehenden  Linien  mit  Wirksamkeit  vom  1.  März  1902 
k.  k.  Eisenbahn -  Bauleitungen  errichtet,  und  zwar : 

I.  für  die  Nordranipe  der  Tanernbahn,  einschliesslich  der 
Nord«eite  des  Tauerntunnels  (Linie  Schwarzach  —  St.  Veit  - 
Bückstein)  in  Schwarzach  im  Pongan;  2.  für  die  Nordranipe 
der  Karawankeubabn,  einschliesslich  der  Nordselte  des 
Karawankentunnels  nebst  Flügel  nach  Villach  (Linie  Klagen- 
flirt, bezw.  Villach—  Bllrengraben  | Koseubach]  in  Klagenfurt); 

3.  für  die  Südrampe  der  Karawankenbahn,  sowie  die  Nord- 
ranipe der  Wocheiner  Linie,  einschliesslich  der  Südseite  des  Kara- 
wanken-Tnnnels nnd  des  ganzen  Wocheiner-Tunnels  in  Asallng  und 

4.  für  die  Pyhrnbahn  (Linie  Klaus — Steyerling— Selzthal)  in 
Windlschgarsfcn.  Ferner  gelangen  znr  Errichtung  je  eine 
k.  k.  Tunnelban-Abtheilung:  «'  Für  die  Nordseite  des  Kara- 
wanken-Tnnnels in  Rosenbachthal,  welche  der  k.  k.  Eisen- 
bahn-Bauleitung in  Klagenfurt  unterstellt  ist ;  b)  in  Birnbaum 
für  die  Südseite  des  Karawanken-Tunnels  nnd  e)  in  Wocheiner- 
Feistritz  für  den  ganzen  Wocheiner-Tunnel. 

Betrieb:  Da  die  anf  die  Einführung  des  F  a  Ii  r  e  n  s 
in  Raamdistanz  bezüglichen  Einrichtungen  bei  sttmnil- 
lichen  österreichischen  lYivatbahnen  zum  grosseren  Theile 
durchgeführt  sind,  hat  das  Eisenbahnmlnisterium  in  einem 
jüngst  au  die  österreichischen  Privatbahnen  ergangenen  Er- 
lasse eröffnet,  dass  als  Termin  für  die  obligatorische  Ein- 
führung des  Raumdistanzfahreiit  der  1.  April  1904  fest- 
gesetzt wird. 

Weiter»  hat  das  ElBenbahnministerium  mit  Erlass  vom 

II.  Milrz  1902  es  als  znlHssig  erklärt,  dass  die  für  Wngen- 
laternen  al«  znlttssig  bezeichneten  Apparate  zur  Act- 
tylongas-Erzengnng  für  alle  an  Fahrbetriebsmitteln 
im  Freien  angebrachten  nnd  zur  Äusseren  Beleuchtung  oder 
Signallhlorniig  dienenden  Laternen,  mithin  für  alle  Signal- 
latemen  an  Locoraotiven,  Tendern,  Wagen,  Draisinen  ver- 
wendet werden. 

In  der  Plenarvcrsammlung  der  C  o  in  m  i  s  s  1  o  n  für 
Verkehrsa  n  lagen  in  Wiun  wurde  der  abgeänderte; 
von  dem  Finanzansschnes  der  Commisslon  bereits  aogenoinmene 
Entwurf  eines  mit  der  Staatscisenbahn -Verwaltung  abzu- 
schliessenden  A  n  s  c  h  1  n  s  s-  und  Bctriebsver träges 
für  die  Wiener  Stadtbahn  unterbreitet.  Nach  diesem, 
für  die  Dauer  von  zehn  .lalnen  unkündbar  abgeschlossenen 
Vertrage  führt  die  Stnatseiscnbahn-Verwaltuiig  den  Betrieb  der 
Stadtbahn  fortan  für  Rechnung  der  Ommission  für  Verkehrs- 
anIngen  gegen  Ersatz  der  thuteächlieh  auflaufenden  Selbst- 
kosten. Die  CouimiKsinn  hat  beuch  loser-»,  den  Vertragsentwurf 
zu  genehmigen  und  ihn  dem  Eiseuhubuniinisloiium  znr  Er- 
theilung  der  Zustimmung  vorzulegen. 
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Betrieb»  einnahmen:  Nach  den  vorläufigen 
Ausweisen  »teilen  sich  dio  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  Osterreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  März  1902  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate 
des  Vorjahres,  wie  folgt: 


Anssig^rej>lit»tr  Eisenbahn 


Nordbahn 
Bnjchtübrader  Eisenbahn  hit.  A 
.        Lit  B 
Kaiser  Ferdinauds-Nordbakn 


Oesterr.  Nordwestbahn ;  Garant.  Nets  . 

*  m  Krgins.-NeU 

Stldnorddetitscbe  Verbindungsbahn    .  . 

SUdbahn-üR8«Il8cbaft  

Oest-ung.  Staats-Eisenbahn-Geiicllschaft 


1,132.396 
786.171 

9HB.09Ä 
••<•>••>  ->rU 
1.831.760 
1,046  »13 

808,686 
8,345.304 
4,308.5*1 


10.967 

+ 

40.012 

18.900 

201.700 

667.671 

• 

10.620 

96(572 

14.831 

19.138 

82.623 

Das  erste  Viertel  des  Jahres  1909  schllesst 
Es  ist  keine  Frage,  dass  auch  die  kommenden  Monate  keine 
Besserung  bringen  werden.  Die  Hoffnung  ist  anf  die  Herbst- 
monate gerichtet,  die  vielleicht  einen  vermehrten  (Jetreide- 
verkehr  nnd 
werden. 

Tarifarisches:  In  einer  vor  kurzem  in 
abgehaltenen  Conferenz  desdeutsek-österrelchlsch- 
ungarlachen  Seehafenverbandes  werde  unter 
verschiedenen,  den  Güterverkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  nnd  den  deutschen  Seehafen-Stationen  betreffenden 
Angelegenheiten  anch  die  wichtige  Frage  der  grund- 
sätzlichen Regelung  des  Vorganges  bei  Behandlung 
der  Einführung  oder  Erweiterung  directer  Tarife 
verhandelt.  Bezüglich  dieser  Frage  hatten  sich  in  der  letzteren 
Zeit  die  von  uns  ausführlich  berichteten  Differenzen  ergeben, 
dass  mehrere  von  österreichischen  oder  ungarischen  Ver- 
waltungen eingebrachte  Anträge  auf  Einführung  neuer  oder 
Ausgestaltung  bereits  bestehender  directer  Tarife  für  öster- 
reichische, respective  ungarische  Exportartikel  von  den 
preussischen  Staatsbabnen  mit  der  Begründung  abgelehnt 
wurden,  dass  ein  Bedürfnis  für  die  Durchführung  der  frag- 
lichen Taritmassnahmen  nicht  vorhanden  sei.  Da  in  einem 
solchen  systematischen  Vorgehen  der  preussischen  Staatsbahnen 
das  Bestreben  erblickt  wurde,  derartige  Anträge  auf  Erstellung 
neuer  Tarife  in  erster  Linie  auf  ihre  eventuelle  Rückwirkung 
anf  d»H  eigene  Productionagebiet  zu  prüfen  und  eventuell  von 
diesem  einseitigen  Staudpunkte  abzulehnen,  sahen  sich  die 
österreichisch-ungarischen  Verwaltungen  genöthigt,  gegen  diesen 
Vorgang  unter  Hinwels  auf  die  Bestimmungen  des  Handels- 
vertrages Stellung  zu  nehmen.  In  der  Berliner  Couferenz 
gelang  es  nunmehr,  eine  allseitig  befriedigende  Einigung  zu 
erzielen. 

Das  Eisenbabnmlnisterium  hat  die  0  s  t  r  a  u  -  F  r  i  e  d- 
lander  Eisenbahn  auf  Grund  jener  Bestimmung  der 
Concessionsurkunde,  der  zufolge  das  Unternehmen  für  den 
Fall,  dass  das  Reinerträgnis  10%  übersteigt,  auf  Verlangen 
der  Regierung  zu  einer  Herabsetzung  der  Tarife 
verpflichtet  ist,  aufgefordert,  Anträge  Uber  dio  Ermässigung 
der  gesellschaftlichen  Tarife  vorzulegen.  Die  Verwaltung  der 
Gesellschaft  bat  gegen  diesen  Erla&s,  durch  welchen  übrigens 
auch  den  iu  der  letzten  Tagung  des  Staatseisenbahnrathes 
gegen  die  zu  hohen  Tarife  der  Oatrau-Friedlander  Bahn 
erhobenen  Beschwerden  Rechnung  gel  ragen  wird,  Vorstellung 
erhoben.  Die  Verwaltung  diiifte  auch,  um  sich  vor  Fristversäumni» 
zu  schützen,  ausserdem  die  Beschwerde  heim  Verwaliungs- 
gerichtshofe  einbringen. 


Die  Handels-  und  Gewerbekammer  in  Reichenberg  hat 
dem  Euenbahnministerium  und  der  Direetlon  der  SHdnord- 
deutseben  Verbindungsbahn  eine  motivierte  Eingabe  unter- 
breitet, in  welcher  die  Aufhebung  des  fixen 
Po r t o z u s c h I a ge s  zu  den  Frachtsätzen  der 
Sflduorddoutschen  Verbindnngsbahn  erhoben 
wird.  Der  gedachte,  am  1.  Mai  1873  zur  Einführung  gelangte 
Zuschnsa,  von  dessen  Erträgnissen  zum  Theil  eine  belang- 
reiche Erhöbnng  der  Transporteinnahmen,  eine  Herab- 
minderung dea  ungünstigen  Betriebscoefncienten  und  eine 
tbellweise  Sanierung  des  gesellschaftlichen  Transportunter- 
nehmens erhofft  wurde,  bedeute  eine  wesentliche  Erhöhung  der 
Frachtsätze  für  das  Netz  der  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn; insbesondere  bei  den  Wagenladungstarifen  der  Classen 
B  und  C  und  der  Specialtarife  1  nnd  3,  bei  welchen  Tarif- 
classen  zwischen  8-7%  als  Minimal-  und  468%  als  Maximal- 
grenze sehwankt.  Mit  Recht  erblicken  die  Verkehrssi  nteretenten, 
die  mit  ihren  Transporten  auf  die  Benutzung  der  Linien  der 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  angewiesen  sind,  in  dem 
Portoznscblage  eine  ungerechte  Belastung  der  im  Attracüona- 
gebiete  der  genannten  Bahn  gelegenen  Industrie-  und  Handels- 
Unternehmungen,  weil  der  Zuschlag  nur  in  jenen  Relationen 
des  Localverkehres  und  in  jenen  dlrecten  Tarifen  zur  An- 
rechnung gelange,  in  denen  der  Mangel  eines  coneurrierenden 
le  Anrechnung  dieser  Gebür 
Diese  Frachtvertbeuerung  sei 
empfindlicher,  als  das  Tarifbareme  der  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn an  nnd  für  sich  keineswegs  niedrig  gegriffen 
sei  und  bei  Anrechnung  des  Portozuschlages  sich  in  den 
meisten  Tarifclassen  Frachtsätze  ergeben,  deren  Höhe  von 
keiner  anderen  inländischen  Hauptbahn  erreicht  wird. 

Finanzielles:  Die  Vorlage,  in  welcher  die 
Regierung  um  Ermächtigung  zur  Üonversion 
der  Staatsschuldverschreibungen der 
Karl-Ludwigbahn  ansuchte,  bat  die  Genehmigung 
des  Reichsrathea  gefunden.  Die  Durchführung  der  Operation 
soll  unverzüglich  in  Angriff  genommen  werden,  und 
die  Verhandlungen  mit  Finanzinstituteu  ehestens  beginnen. 
In  der  Vorlage  wird  der  Regierung  die  Ermächtigung  ertheilt, 
nach  ihrer  Wahl  an  Stelle  der  einzuberufenden  Titres  amorti- 
sable  Eisenbahu-StaaUschuldverschreibungen  oder  vierpercentige 
Kronenrente  auszugeben.  Nach  den  bestehenden  Intentionen 
wird  die  Regierung  an  den  Eisenbahn-Schuldverschreibungen 
festhalten  und  vierpercentige,  rückzahlbare,  auf  dem  Bahn- 
körper intabulierte  Staatsschuldverschreibungen  ausgeben, 
welche  den  Besitzern  der  zn  Eiscnbalin-Schuldverschreibungen 
abgestempelten  Actien  der  Karl- Lud wigbabn  zum  Umtausche 
angeboten  werden  boIL 

Die  Böhmische  Nordbabn  strebt  schon  seit  mehreren 
Jahren  die  Ordnung  ihrer  finanziellen  Verhältnisse  an.  Be- 
reits im  Jahre  1896  ist  sie  auf  Grund  eines  General- 
Versammlungs-Bescblusses  an  die  Regierung  mit  dem  Ersuchen 
herangetreten,  die  Ausgabe  von  6  Millioneu  Gulden  Priori- 
täten zu  genehmigen.  Der  Erlös  für  diese  Prioritäten  sollte  zur 
Bedeckung  bereits  durchgerührter  und  geplanter  Investitionen 
dienen.  Die  damals  geführten  Verhandlungen  hatten  jedoch 
infolge  der  von  der  Regierung  gestellten,  unannehmbaren  Be- 
dingungen zu  einem  positiven  Resultat  nicht  geführt.  Die 
Verwaltung  der  Böhmischen  Nordbahn  Hess  daher  den  Plan, 
betreffend  die  Vermehrung  des  Prioritäten-Capltals  einstweilen 
fallen  und  richtete  an  die  Regierung  das  Ansuchen,  blos  die 
Ausgabe  von  Aetlen  im  Betrage  von  einer  Million  dulden  zu 
gestatten,  um  sich  auf  diese  Weise  vorläufig  die  notwendig- 
sten Geldmittel  zu  verschaffen.  Später  wurde  ihr  Ansuchen 
auf  den  Betrag  von  3  Millionen  Gulden  Actien  erweitert. 
Die  Eingabe  der  Böhmischen  Nordbahn  blieb  bisher  unerledigt. 
Nunmehr    dürfte    die    Frage    der  Capitalsvermehrung  der 
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Böhmischen  Nordbahn  bald  »clncll  werden,  da  da«  Unter- 
nehmen für  die  Geldbeschaffung  der  prnj  edierten  Locnl- 
bahuen  Nixdorf  —  Sebnitz  und  Zwickau- (Jabel  Versorge  zu 
treffen  beabsichtigt.  Unter  dem  fortgesetzten  Drangen  der  an 
dieaen  beiden  Localbahnen  interessierten  Kreise  hat  nämlich 
die  Böhmische  Nordbalin  aich  entschlossen,  zw  Ausführung 
der  genannten  beiden  Localbahnen  zu  schreiten,  obtcbon  sie  sich 
in  Bezug  aat  den  materiellen  Kotzen  keinen  grossen  Hoffnungen 
hingibt.  Die  Böhmische  Nordbalin  ist  bereits  vor  längerer  Zeit 
in  von  tu»  schon  mehrfach  erwähnten  Detail -Verhandinngen 
mit  der  sächsischen  Staatsverwaltung,  betreffend  die  Conccsslon 
der  Localbaho  Nixdorf— Sebnitz,  eingetreten,  doch  sind  die 
Schwierigkeiten,  die  sich  dem  Abschlüsse  dieser  Ver- 
handlungen entgegensetzten,  noch  nicht  behoben.  Ihre  letzten 
Gegenvorschläge  hat  die  Böhmische  Nordbalin  im  December 
1901  der  slchsischen  Begiernng  unterbreitet,  seitdem  ist  noch 
keine  Erledigung  erflossen.  Der  Abschlnss  mit  der  sächsischen 
Staatsverwaltung  soll  den  mit  der  österrelchiaclien  Regierung 
bezüglich  der  beiden  obgenannten  Localbahn-Projecte  zu 
pflegenden  Conceasions -Verbandlungen  vorangehen.  Die 
Böhmische  Nordbahn  ronss  demnach  erst  mit  der  sächsischen 
Kegierung  ins  Reine  kommen,  ehe  sie  in  Verhandlungen  mit 
dem  österreichischen  Eisenbahnministerium  eintritt.  Gelegentlich 
der  Concesalons -Werbung  bei  der  österreichischen  Regierung 
wird  anek  die  (reldbeschaflnngs frage  ihrer  Losung  zuzufahren 
sein.  Bisher  ist  die  Verwaltung  der  Böhmischen  Nordbabn 
noch  nicht  eingeladen  worden,  mit  der  österreichischen 
Regierung  in  Verhandinngen  einzutreten.  Das  kann  auch  nach 
Lage  der  Dinge  erst  geschehen,  bis  die  Verhandlungen  mit 
der  sachsischen  Regierung  xu  Ende  geführt  sein  werden.  Für 
den  Bau  der  Localbahnen  werden  jedenfalls  Prioritäten  zur 
Ausgabe  gelangen.  Eine  weitere  Frage,  die  gelegentlich  der 
Conterenzen  «wischen  deu  Vertretern  der  Böhmischen  Nordbahn 
und  der  Regierung  zur  Erörterung  gelangen  dürfte,  ist  die 
weitere  Uitbenutzuug  des  Prager  Frauz-.loseph-Babnbofes, 
welcher  einem  vollen  Umbau  unterzogen  werden  soll. 

Die  Regierung  hat  am  1 K.  März  1 902  im  Abgeordneten- 
haus« das  neue  Uobereinkoramen  mit  der  Donau- 
Dampf  schlffahrt-Gesellschaft  vorgelegt.  Dor 
Inhalt  des  Ueberelnkommens  ist  ans  unseren  Mittheilungen 
bekannt.  In  dem  Gesetzent würfe  wird  erklärt,  dass  für  das 
Jahr  1902  die  im  Budget  eingestellte  Pauschalsumme  für  die 
Dampfschiffahrt  auf  der  Donau  von  I  Million  Kronen  um 
K  200.000  erhöht  wird.  In  der  Begründung  der  Vorlage 
wird  erklärt,  die  Regierung  nehme  keinen  Anstand,  es  offen 
auszusprechen,  das  Tür  sie  die  innere  Consolidleruug  nnd 
Kräftigung  der  Gesellschaft  bestimmend  ist,  um  deren  Ver- 
hältnis zur  Staateverwaltung  zu  erneuern  und  solcherart  die 
Macht,  welche  die  Donnu-Dampfschiffahrt-Gesellschaft  auf  der 
Donau  darstellt,  Oesterreich  für  alle  Fälle  zu  erhalten.  Ein 
schwaches  und  leistungsunfähiges  Schiffabrtuuternehmen  würde 
steh  als  ein  taugliches  Werkzeug  unserer  Verkelrrspolitik  nicht 
erweisen  können.  Das  zweite  Moment,  welches  mitspielt,  ist, 
dass  Oesterreich  im  Begriffe  ist,  die  Wasserstrassen  auszu- 
bauen, und  dass  die  Donau  in  Hinkunft  die  Basis  des  mächtigen 
Viereckes  der  neuen  Wasserlassen  bilden  solle.  Die  Regierung 
halt  es  für  möglich,  dass  unter  dem  Einflüsse  dieser  neuen 
Wasserwege  der  Verkehr  auf  der  Donau  eine  völlige  Umge- 
staltung nehmen  könne,  die  eventuell  andere,  bisher  unbekannte 
Rücksichten  zum  Ausbrueko  bringen  wird. 

Die  Verhandlungen  zwischen  der  Regierung  und  der 
Kätner  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  X  o  r  d  b  a  h  n  wegen  Aufnahme 
einer  !  n  v  e  s  t  i  t  i  o  n  s  -  A  n  I  e  i  h  e  von  <■<>  Millionen 
Kronen  stehen  von  ihrem  Abschlüsse.  Im  Laufe  der  Ver- 
handlungen wni'le  die  Krage  erörtert,  welche  Bauten  ans 
dem  Erlöse  der  Iiivestilions-Anleilie  zunächst  in  Angriff  ge- 
nommen werden  sollen.   Es   sind  dies  die  Ausgestaltung  des 


Oderberger  Bahnhufes,  Stationsbauten  in  Lnndenburg,  Auf- 
nabmsgebäude  in  olmttta  nnd  in  Floridsdorf.  Mit  diesen 
Investitionen  ist  theils  schon  früher  begonnen  worden,  tbeils 
werden  dieselben  iu  der  nächsten  Zeit  zur  Durchführung 
gelangen.  Die  Summe  von  60  Millionen  Kronen  wird  den 
Investitionsbedarf  für  eine  grössere  Reihe  von  Jahren  decken. 
Von  den  Jahren  1h8ö  bis  1901,  also  in  einem  Zeiträume  von 
fünfzehn  Jahren,  hat  die  Nordbahn  für  Investitionen 
»0  Millionen  Kronen  vorausgabt.  Bei  einem  gleichen  Fort- 
schritt der  Investitionen  würde  der  Betrag  von  30  Millionen 
Kronen  für  zehn  Jahre  hinreichen. 

Parlamentarisches:  Im  Auftrage  des  Czecben- 
clnbs  des  österreichischen  Abgeordnetenhauses  sprach  eine 
Deputation  dieses  Clubs  beim  Ministerpräsidenten  wegen 
Verstaatlichung  der  Linien  der  Nordwestbahn 
nnd  Staalseisenbabn-Gesellscbaft  vor  und  regte 
eine  baldige  Erledigung  dieser  Frage  an.  Der  Ministerpräsident 
versicherte  den  Abgeordneten,  dass  die  Regierung  die  hone 
Wichtigkeit  dieser  Angelegenheit  auch  liir  den  Staat  an- 
erkenne und  ihr  die  sorgfältigste  Aufmerksamkeit  zuwende. 

Im  Berirhtsmonate  beschäftigte  sich  das  Sobcomitc  des 
Steuerausschueses  und  der  Stenerausschuss  selbst  mit  dem 
Gesetzentwürfe  über  die  Fahrkarten  Steuer  und  najim 
ihn  mit  geringen  Abänderungen  an.  Hiedurch  ist  es  wohl 
vollkommen  zweifellos,  dass  auch  das  Abgeordnetenhaus  der 
Vorlage  die  Zustimmung  ertheilen  werde,  so  dass  mit  der 
Einführung  dieses  Gesetzes  ab  1.  Jänner  1903  zu  rechneu 
sein  dürfte.  Aus  den  Berathungen  selbst  ist  zu  erwähnen, 
dass  zur  Ausgleichung  der  Härte,  die  sich  daran*  ergäbe, 
dass  bei  einheitlicher  Festsetzung  des  Steuersätze«  für  alle 
Bahnen  Reisende  anf  Bahnen  mit  hoben  Tarifen  für  die 
gleiche  Entfernung  mehr  an  Steuer  zu  zahlen  hätten,  wie 
solche  anf  Bahnen  mit  billigeren  Tarifen,  in  das  Gesetz  die 
Bestimmung  aufgenommen  wurde,  nach  welcher  auf  Haupt- 
bahnen, deren  normaler  Tarif  für  die  III.  Wagenclasse  durch- 
schnitt lieh  um  mehr  als  20'V„  höher  ist  ah  der  gleiche  Tarif 
der  österreichischen  Staatsbahnen,  die  Steuer  für  diese  Claase 
mit  St  5%  (statt  mit  \2">u)  nnd  im  Vorkehre  mit  Ungarn  mit 
7'5"  „  (statt  mit  10%)  des  Fahrpreises  zu  entrichten  ist. 
Nach  einem  weiteren  Beschlüsse  des  Ausschusses  ist  der  Ver- 
kehr jener  Unternehmungen  von  der  Steuer  befreit,  die  ihren 
Geschäftsbetrieb  auf  das  Weichbild  einer  Gemeinde  und  den 
Umkreis  von  10  km  von  der  Grenze  dieses  Gebietes  erstrecken. 

Eine  lebhafte  Debatto  knüpft*  sich  an  die  vom  Sub- 
coinite  beantragte  Einfügung  einer  Bestimmung  in  das  Gesetz 
hinsichtlich  der  von  Freikarten  zu  entrichtenden  Stcmpel- 
gebiir.  Schliesslich  wurde  in  das  Gesetz  die  Bestimmung  auf- 
genommen, wonach  Freikarten  einer  StempelgcbUr  unterliegen, 
die  für  die  III.  Claase  SO  b,  für  die  II.  Claase  K  1  und  für 
die  I.  Classe  K  2  beträgt.  Von  der  StempelgebOr  befreit  sind 
bestimmte  Gattungen  von  Freikarten,  darunter  die  von  den 
Bahnverwaltnngen  den  eigenen  Bediensteten  oder  den  Be- 
diensteten fremder  Verkehr«anstalten  ertheilten  Freikarten. 
Schliesslich  wurde  eine  Resolution  angenommen,  durch  welche 
die  Regierung  aufgefordert  wird,  sowohl  bei  der  Staatseisen- 
bahn- Verwaltung  die  möglichste  Einschränkung  in  der  Ausgabe 
von  Freikarten  und  ertnässigten  Karten  eintreten  zu  lassen, 
als  auch  auf  die  Piivatbahnen  in  gleicher  Richtung  einzu- 
wirken. 

Diverses:  Aus  Anlass  eines  concreteu  Falles,  in 
welchem  die  Steuerbehörde  zum  Zwecke  der  Prüfnng  des 
Bekenntnisses  einer  Finna  bei  einer  Eisenbahnverwaltang 
Erhebungen  über  das  vom  Steuerträger  verfraehtete  Quantum 
des  fertigen  Fabrikat™  und  seines  Bezuges  an  Rohmaterialien 
gepflogen  hat,  bat  der  LHund  österreichischer  Industrieller* 
sowohl  beim  Eisen!»  ihmiiinislen  als  aueh  beim  Finanzminister 
angesucht,    dass  von  derartigen  Erhebungen,    durch  welche 


Digitized  by  Google 


—  ir»  i  — 


(icschafUgeheimnisse  preisgegeben  worden,  fflrderbin  Abaland 
genommen  werde.  Diesem  Ersuchen  wurde  seilen»  des  Finanz- 
ministeriums Rechnung  getrogen,  indem  es  den  Bund  ver- 
sündigte, daüs  es  eine  Verordnung  so  die  Steuerbehörden 
hinausgebe,  mit  welcher  dieselben  unter  anderem  angewiesen 
werden,  Anfragen  auf  Grand  des  §  269  1*.  St.  G.  an  die 
Eabnanstalten  nur  in  wichtigen  Fallen  und  nur  in  unumgäng- 
lichem Ansmasse  zu  richten.  Die  Steuerbehörden  werden  in 
dem  Erlasse  ferner  angewiesen,  dass  sie  nur  ihre  Functlonftre 
und  nicht  etwa  Commissionsmitglieder,  die  nicht  Staatebeamte 
sind,  zum  Zwecke  der  Erhebungen  zu  delegieren  haben,  wenn 
die  Bahnverwaltungen  die  gewünschten  Daten  nicht  selbst 
herausziehen,  sondern  nur  die  bahnamtlichen  Aufschreibungon 
zur  Verfügung  stellen  sollten.  Diese  letztere  Bestimmung  des 
Erlasse*  erscheint  geeignet,  einen  Schot*  dafür  zu  bieten, 
dass  Concurrenten,  die  Mitglieder  der  Steuercommission  sind, 
durch  die  eingeleiteten  Erhebungen  in  die  Geschäftsgeheimnisse 
des  bezuglichen  Steuerträgers  Einblick  erhalten. 

Das  Elsenbahnministerinm  hat  mit  Erlass  vom  2.  März 
1902  den  Eisenbahn  Verwaltungen  mitgetheilt,  dass  laut  Ver- 
ständigung des  Reichs-Kriegsministeriuras  die  Heeresverwaltung 
nicht  nur  für  die  durch  das  Betreten  des  Bahnkörpers  durch 
manövrierende  Truppen  verursachten  dlrecten  Schilden, 
sondern  auch  für  jeden  nachweislich  durch  dieses  Betreten 
mittelbar  oder  unmittelbar  herbeigeführten  Unfall  haften  wird, 
sobald  dieser  Unfall  nicht  durch  Verschulden  eine*  B*hn- 
organes  verursacht  wurde. 

Die  in  den  Wintermonaten  erfolgten  Entlassungen 
von  Oberbau-Arbeitern  bei  den  Staatsbahnen,  ins- 
besondere bei  der  Stadtbahn,  haben  den  Eisenbahnminlster, 
nachdem  mehrere  Eiecnbahnarbeiter-Deputationen  bei  ibm  er- 
schienen waren,  zu  einem  Oberaus  dankenswerten  Erlasse  an 
die  Staatsbahn-Direetionen  veranlass*,  in  welchem  mit  Rück- 
sicht anf  die  schweren  Folgen  der  Arbeitslosigkeit  in  den 
Wintermonaten  die  thunlichste  Wlrderbeschaftlgong  ent- 
lassener Oberbau-Arbeiter  bei  anderen  Bahnarbeiten  ange- 
ordnet wird. 

Unter  keinen  Umstanden  darf  den  Arbeiter  die  Dienst- 
enthebung unerwaitet  treffen,  sondern  es  soll  ihm  die  Möglich- 
keit gewahrt  bleiben,  sich  zellgereeht  nach  einer  anderen 
Beschäftigung  umzusehen. 

Ans  industriellen  Kreisen  ist  der  Wunsch  geltend  ge- 
macht worden,  die  in  den  meisten  besonderen  L  i  e f er u  ngs- 
Bedingnisgen  der  S  taa  t  s  eisen  bahn  -  Verw  al  t  un  g 
enthaltene  Clausel  über  die  Verpflichtung  des  Lieferanten  zu 
allfälligen  Mehr-  oder  Minderlieferungen  ohne  Aenderung  der 
Vertragspreise  aus  diesen  Bedingnissen  entweder  gänzlich  zu 
beseitigen  oder  doch  soweit  einzuschränken,  dass  den  Liefe- 
ranten ans  derselben  kein  bedeutenderes  Risico  erwachse. 
Diese  Bestrebungen  haben  auch  bereits  zu  einer  Interpellation, 
sowie  zn  einein  Antrage  des  Staatseisenbafanrathes  Anlass 
gegeben.  Bei  den  mitunter  sehr  erheblichen  Flnctuatiouen  des 
Bedarfes  an  einzelnen  Materialien  kann  wohl  auf  den  boi  allen 
Bahnverwaltongen  üblichen  Vorbehalt  der  Mehrnng  oder  Hinde- 
rung des  Liefernngs^uanturas  nicht  ganzlich  verzichtet  werden. 
Dagegen  haben  die  vom  Eisenhalinministerinm  eingeleiteten 
Studien  die  Möglichkeit  erkennen  lassen,  dass  die  dermalen 
in  den  meisten  besonderen  Lleferongs-Bedingnissen  mit  2.r>% 
des  vertragsmosaigen  Lieferangsquantnms  bemessene,  bezüglich 
einzelner  Artikel  aber  noch  weiterreichende  Grenze  für  eine 
allfallige  Mehr-  oder  Minderlieferung  unbedenklich  eine  Herab- 
setzung zulasse.  Demzufolge  Ist  an  die  dem  Eisenbahn- 
ministerium  unterstehenden  Dienststellen  ein  Erlass  ergangen, 
wonach  bei  künftigen  Vertragsabschlüssen  die  Vernichtungen 
der  Lieferanten  bedeutend  eingeschränkt  erscheinen,  indem  der 
Maiinial-Percentsatz  einer  eventuellen  —  lediglich  durch  die 


Anforderungen  des  Betriebes,  bezw.  des  Neubaues  bedingten 
—  Abweichung  von  der  ausgeschriebenen  Menge  nunmehr  bei 
einer  ganzen  Reihe  von  Artikeln  auf  15%,  bei  einigen  sogar 
auf  10"/0  herabgesetzt  wurde.  Durch  diese  Verfügung  er- 
scheint der  Wunsch  der  Industriellen  in  Bezug  aul"  die  mög- 
lichste Begrenzung  des  geschäftlichen  Risicos,  welches  für  den 
Lieferanten  aus  dem  Vorbehalte  einer  Mehr-  oder  Minder- 
lieferung erwachst,  für  den  Dienstbereich  der  Staa  taeisf-nbahn- 
Verwaltung  in  entgegenkommender  Weise  berücksichtigt. 

Der  Eisenbahnminiater  empfieng  kürzlich  eine  Deputation 
von  Beamten  der  Österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  die  ihm  eine  Denkschrift  über  die  Im 
November  1901  abgehaltenen  Beamtentage  beschlossenen 
Wünsche  und  Anliegen  unterbreitete.  Der  Minister  nahm  die 
Denkschrift  mit  dem  Bemerken  entgegen,  dass  das  Eisen- 
hahnmioisterlnm,  das  auch  den  Privatbahnbeamten  das  wärmste 
Wohlwollen  zuwendet,  sich  angeeichts  der  Verschiedenheit 
seiner  Stellung  als  Aufsichtsbehörde  von  den  Functionen  der 
Eigen  Verwaltung  die  gesetzlichen  Grenzen  seiner  Zuständigkeit 
gegenwärtig  halten  nnd  daher  in  Angelegenheiten  des 
Personales  der  Privatbahnen  jene  Zurückhaltung  auferlegen 
müsse,  die  durch  die  Verantwortlichkeit  der  Privatbahn- 
Verwaltungen  für  den  Dienat  und  die  Gebarung,  sowie  dnreh 
die  Währung  ihrer  dienstlichen  Autortut  bedingt  erscheine. 
Der  Minister  erklarte  sich  übrigens  bereit,  unbeschadet  der 
den  Bittstellern  empfohlenen  Verfolgung  des  Dienstweges  das 
ihm  nbergebene  Gesuch  einer  eingehenden  Prüfung  unterziehen 
und  sich  zur  Klarstellung  der  Erfüllbarkeit  der  gestellten 
Bitten  mit  der  Bahngesellschaft  ins  Einvernehmen  zu  setzen. 


Reglerungsrath  Joseph  HOnlgsvald  f- 

Am  7.  d.  M.  ist  unser  langjähriges,  hochgeschätztes 
Mitglied  Herr  k.  k.  Reg.-Raüi  Joseph  Hönigsvald, 
Verwaltungsrath  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
und  Director  der  Eisenbahnwagen-Leiliiresellschaft,  im  Alter 
von  72  Jahren  seinem  Herzleiden  erlegen.  Der  Verstorbene 
diente  von  1852  bis  1873  als  Beamter  der  Nordbahn,  ans 
deren  Diensten  er  als  Ober-Ingenieur  amwchled.  Im  Jahre 
1862  fungierte  er  als  Experte  der  Nordbahn  bei  der  Industrie- 
Ausstellung  in  London.  Nach  seinem  Austritt  als  Beamter  der 
Nordbahn  leitete  er  den  Bau  der  Munkaca-Beskid-Bahn  und 
beschäftigte  sich  eingehend  mit  einem  die  Tiber-Regulierung 
hei  Rom  betreffenden  Projecte.  Seit  1880  war  er  Director  der 
ersten  Eisenbahn-Wagenleih-Aciien-Gesellschaft,  welches  Unter- 
nehmen unter  seiner  Leitung  zur  Blüthe  gelangte.  Im  Jahre 
1888  wnrde  er  in  den  Verwaltungsrath  der  Nordbahn  nnd 
bald  darauf  in  dessen  Executivcomite  gewühlt  und  kehrte  so 
an  leitender  Stolle  zu  jenem  Unternehmen  zurück,  bei  welchem 
er  seine  ThAtigkeit  begonnen  halte.  Regierangsrath  Hönigs- 
vald hat  auch  auf  consti  oetiv- technischem  Gebiete  bedeu- 
tende Erfolge  aufzuweisen.  So  beschäftigte  er  sich  jahrelang 
mit  der  Constraction  von  Elsenbahnwaggonr«dern  und  cou- 
struiorte  selbst  ein  geschmiedetes  Eisenbahnrad,  für  welches 
ihm  unter  anderen  das  dentsche  Reichspatent  zuerkannt  wurde 
und  welches  auf  österreichischen  Bahnen  vielfach  in  Ver- 
wendung steht.  Hönigsvald  fungierte  auch  als  Präses 
der  Verkehrscommission  bei  der  Jubiläumsausstellung  im  Jahre 
1898-  Sein  liebenswürdiges  und  steU  hilfsbereites  Wesen  ver- 
ichaffce  ihm  Freunde  in  den  weitesten  Kreisen.  Im  Jahre  1900 
wurde  er  mit  dem  Orden  der  elserneu  Krone  ausgezeichnet. 

Auch  um  unseren  Clnb  hat  er  sich  mannigfache  Ver- 
dienste erworben,  insbesonders  war  er  ein  eifriges  nnd  opfer- 
williges Mitglied,  des  seinerzeit  bestandenen  Comitc«  znr 
Gründung  eines  Eiaenbahnheime«,  er  wurde  auch  mehrere 
Male  in  den  Ansschuasrath  berufen,   an   dessen  Aufgaben  er 
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sich  stets  lebhaft  bethofligte  und  fungierte  einmal  als  Vice- 
Präsident. 

Ehrenvolle«  Oedenken  aller  seiner  zahlreichen  Freunde 
ist  ihm  sicher ! 


CHRONIK. 

Person»lna<-hrk-hten.  Seine  k.  n.  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entscbliessung  Tom  ]  2.  April 
dem  Stellvertreter  des  General-Inspectors  der  osterr.  Eisen- 
bahnen Herrn  Hofrath  Franz  Heindl  da«  Kitterkrenz  des 
Leopold-Ordens  allergnadigst  zu  verleihen  gembt. 

Wir  dBrften  nicht  fehlgehen,  wenn  wir  in  dieser  Aller- 
bSchsten  Auszeichnung  die  Anerkennung  des  verdienstlichen 
Wirkens  de«  Herrn  General-Iuspector-Stellvertreters  anf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnbaues  erblicken  nnd  erlauben  uns  den- 
selben ans  diesem  Anlasse  anf  das  herzlichste  zu  beglnck- 

Ban  »euer  Elitenbahnen  in  Russland.  Einem  Con- 
snlatsberichte  aus  Moskau  zufolge  wird  im  kommenden  Früh- 
jahre in  Knssland  mit  dem  Bau  folgender  Eisenbahnlinien 
begonnen  werden:  Die  Rjasan-Ural-Bahngesellscbaft  wird  die 
Linie  Kamyscbin-Astrachan  (anf  dem  linken  Ufer  der  Wolga) 
und  die  Wlaiiknwk&K-Iiiihngt>nt>ll!!r1iaft  die  Linie  von  einer 
Station  in  der  Nahe  von  Inkaterinodar  über  die  Gebirgskette 
nach  Tnapse  und  weiter  nach  Sotscbi  und  Sucbnm-Kale  als 
Anschlnss  an  die  transkaukasische  Bahn  in  der  Nahe  von 
Poti  bauen.  Ein  sehr  interessanter  und  handelspolitisch  wichtiger 
Bahnbao  wird  schliesslich  die  von  der  Moskau-Kasaner  Bahn- 
gesellschaft zn  bauende  Linie  Moakan-Kasan-Kyschtye  sein, 
durch  welche  die  kürzeste  Verbindung  Moskaus  mit  der 
sibirischeu  Bahn  hergestellt  wird  nnd  der  bisher  in  weitem, 
knicfSrmigem  Bogen  über  Samara  bewerkstelligte  Verkehr 
Sibiriens  mit  seinem  grossten  nnd  reichsten  Handelsemporinm, 
Moskau,  wesentlich  erleichtert  nnd  verkürzt  wird. 

Ein  amerikanischer  Kiersohnellzug.  Von  einer 
amerikanischen  Eierfirma  in  Newton  Kansas  wurde  vor  knrzem 
ein,  nnr  mit  Eiern  belasteter  Schnellzug  von  zwölf  eigens 
eingerichteten,  mit  Eisknhlnng,  dann  elastischer  Förderung 
wie  bei  Pullmann-Sclilafwagen,  versehenen  Wagen  auf  der 
Atchison-Topeka  und  Santa  Fe-Eisenbahn  zur  Verschiffung  nach 
San  Francisco  befördert,  wo  diese  zwei  Millionen  Eier  voll- 
standig  unversehrt  ankamen.  Der  Kanm  der  Wagen  wurde  sehr 
vorthellhaft  ausgenützt  nnd  Korbe  aufeinander  gestellt,  durch 
welche  abgekühlte  Luft  circulierte.  Es  ist  dies  der  erste  Fall, 
dass  ein  Zng  mit  so  heikler  Fracht  den  Weg  von  2500  km 
nach  f'alifornien  zorUcklegte.  W. 


LITERATUR. 

„Reform  des  Parlamentarismus"  von  E.V.  Zenker. 
Verlag  der  Wochenschrift:  „Die  Wage".  Diese  soeben  erschienene 
Buch  bildet  einen  wertvollen  Beitrag  zum  Verständnis  der  gegen- 
wärtigen schworen  Parlamentskrise.  Der  Verfasser  gibt  in  seiner 
Schrift  zunächst  eine  erschöpfende  Kritik  des  parlamentarischen 
Systems  nnd  seiner  Bedeutung  für  das  moderne  Staatsleben 
und  gelangt  zu  dem  Resultate,  dass  bei  voller  Anerkennung 
der  Uncrlasslichkeit  des  RepräscutaUvsystems  doch  einige 
Schwerwiegende  Fehler  in  der  grnndliegenden  Organisation 
desselben  vorhanden  sind.  Z  e  n  k  e  r  unterzieht  insbesondere 
das  Majorilätsprincip  und  den  unbegrenzten  Geschüftskreis  des 
Parlamentarismus  einer  eingehenden  Kntik  nnd  beweist,  dass 
gerade  in  der  wahllosen  Anwendung  des  Majoritälspriucips 
nnd    in    der  Feberliänfung  der  Parlamente  mit  allen  erdenk- 

Klfwfenm.  iinr»u^»ui  aiaii  Varlig  im  Club 


lieben  Geschäften  der  Grund  fttr  die  schwersten  Stornngen 
des  parlamentarischen  und  politischen  Lebens  liegt.  Di« 
positiven  Vorschläge,  die  Zenker  zur  Reform  deB  Parla- 
mentarismus macht,  sind  jedenfalls  sehr  interessant;  doch 
scheinen  sie  nns  nur  wenig  Aussicht  auf  Annahme  zu  haben. 
Das  Buch  hat  jedoch  zum  mindesten  das  Verdienst,  wichtige 
Fragen  zur  Discussion  gestellt  zu  haben. 

Eisenbalin-Si'hematismBS.  Der  28.  Jahrgang  des 
Eisenbahn-Schematismus  für  Oesterreich-Ungarn  pro  1902/03, 
dieses  in  Eisenbahnkreisen  sehr  beliebten  und  für  alle 
Interessenten  des  Eisenbahnwesens  unentbehrlichen  Nachschlage- 
buches,  ist  soeben  erschienen  nnd  beim  Redactions  ComiiA 
(Wien,  II/,  Nordbahnstrasse  60)  und  in  allen  grösseren  Bueh- 
handlungen  tu  haben. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  aber  die  Clubversammlang  am  8.  April  1902. 
Der  Präsident,  Se.  Excellens  der  Herr  Eiseubabutnürister  Dr.  Ritt« 
v.  Wittek  eröffnet  die  Versammlang  mit  folgender  Ansprache: 
»Bevor  ich  cn  den  geschäftlichen  Mittheiltmgen  schreite,  mute  Ich 
leider  eines  srhnierzlichen  Verlustes  gedenken,  den  der  Club  d Grell 
das  am  7.  d.  M.  eriolgte  Ableben  unseres  langjährigen,  dem  Cl«b 
seit  dem  Jahre  1880  angehörten  Mitgliedes  nnd  gewesenen  Vice 
Präsidenten,  des  Herrn  Regierungsratfces  Josef  HSnlgsvald,  er- 
litten bat.  Derselbe  hat  sich  sowohl  durch  seine  Tbttigkeit,  als  durch 
sein  eonciliantes  Wesen  allgemeiner  Sympathien  au  erfreuen  gebäht 
nnd  lade  leb  Sie  ein,  sich  zum  Zeichen  der  Traner  von  den  Sitten 
erbeben  su  wollen.  (Geschieht.) 

Ich  gebe  nunmehr  su  den  geschäftlichen  llittfaeiliingei  ober. 

Dienstag  den  15.  April  1902,  nm  7  Uhr  ahends,  findet 
ein  Laternen-A  bend  statt,  an  welchem  Herr  C.  Beneies 
eine  .Olocknerbesteignng  nnd  Anderes*  vorfahres 
wird.  Ein  (weiter  Laternen-Abend  findet  am  23.  April 
d.  J.  ebenfalls  nm  7  Uhr  abends  statt,  an  welchem  die  Herne 
Leopold  Eberl  Bilder  von  .Alt-Wien"  nnd  Regiernsgsrstl 
Bobnslav  W  i  d  i  m  s  k  y.  Ober-lnspeetor  der  k.  k.  Oaterr.  Staats- 
bahnen,  solche  von  Landschaften  ans  der  Bukowina,  Oalisiea, 
den  Alpenlindera  und  Aegypten  vorführen  werden. 

Nebst  den  giltigen  Saisonkarten  sind  Karten  rar 
Mitglieder  oder  deren  Angehörige  i  K  1  per  Person  nnd 
<iA»tkartenaK2  per  Person  im  Secretariat  in  beschränkte 
Anzahl  erhältlich. 

Deute  halt  Herr  Josef  R  i  e  d  I,  k.  k.  Benrath  Im  Handels- 
ministerium, einen  Vortrag  über  den:  „Pauama-  nnd  Nies- 
ragna-Canal"  und  wird  denselben  durch  Lichtbilder  erläutern. 

Wünscht  jemand  sn  den  geschäftlichen  Mitthednuge» 
das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  Benrath  Riedl 
ein,  seinen  Vortrag  zu  halten. 

Sowohl  die  interessanten  Ausführungen  des  Herrn  Vortrsj;end#r.. 
aus  welchen  die  Ueberlegenbeit  des  von  Amerika  in  Angriff  ge- 
nommenen Nicaragua- Canales  gegen  den  Panama-Canal  hervorgieng, 
als  auch  die  zahlreichen  Lichtbilder  über  die  Arbeitsvorgänge  bei 
diesen  Riesenbauten  fanden  den  lebhaften  Beifall  des  Auditoritims. 
Se.  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  sprach  dem  Herrn  Ver- 
tragenden namens  des  Club  den  besten  Dank  aas. 

I.  Schritlrthrer:  Ober-Ingeniear  Karl  Spitzer. 


Das  gefertigte  Conti t<  beehrt  sich  zur  gefälligen  Kenntnis  an 
bringen,  dass  am 

Dienstag,  den  22.  April  1902,  um  7  Uhr  abends 

ein 

Laternen-Abend, 

Voifdltrnng  von  Bildern 

1  durch  Herrn  Leopold  Eberl  von  .Alt- Wien*, 
2.  dnreh  Herrn  k.  k.  Regiernngnath  Bohwdav  Widimskr, 
Oher-Inspector  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahnen,  von  Landschaften  aas 
der  Bukowina,  tializien,  den  Alpenlandcrn  und  Aegypten  stattfindet. 

Nebst  den  giltigen  Saisonkarten  sind  Karten  fnr  Mitglieder 
oder  deren  Angehörige  a  1  Krone  per  Person  nnd  (raatkerten 
i\  2  Kroneo  per  Person  im  Secretariat  in  beschränkter  Anzahl  er- 
hältlich. 

Das  Kxenrslons-  nnd  Geselllgkelts-Cumlte 


iUa  RedactUis  vortut  von  Uok  Drook  ras  R  Srilw  *  Co. 

Dr  rrut  UllKhsr.  Wim,  V.  B->1tk,  Strau«™g«.  Nr. 


Digitized  by  Google 


t  »-  -  


K  k.  österr.  _ 

Hit  Ende  April  lauft  die  dermalige  Verkehrsperiode  der  Wien- 
t  Luxuszttge  ab,  und  zwar  verkehrt  der  letzte  Zug 
Wien  ab  am  at>.  April  L  J. 
Nizza  an  B   30.     .    „  „   ond  in  der 
Gegenrichtung  Nizza  ab  „    29.     „     .  , 
Wien  an  .30.     .  ... 


K.  k.  Staatsbahndirection  Linz. 

Eröffnung  dar  Ladestelle  „Llnz  SchUohthof." 

Im  stailt,  Schlachthofe  wurde  babnneitig  fax  den  beschränkten 
Güterverkehr  eine  Ein-  nnd  Ausladestelle  mit  der  Bezeichnung  „Linz 
Schlachthof  k.  k.  St.  B."  errichtet,  die  am  19.  Hirt  1«02  dem 
üilenUic.hen  Verkehre  Ubergeben  wurde.  In  dieser  Ladestelle  werden 
nachbenannte  Eil-  oder  Frachtgüter  zur  Auf  beziehungsweise  Abgabe 
aufgenommen : 

-) 


Für  die  Ueberfttbrung  solcher  Sendungen  zwischen  der  Lade- 
stelle und  der  Station  Linz,  beziehungsweise  Urfahr  gelangen  die 
im  Local-GüterUrif  der  k.  k.  üaterr.  Staatsbanken,  Theil  11,  Heft  1, 
Abschnitt  A — IX,  beziehungsweise  Haft  H,  I.  Abtheilnng,  I.  Abschnitt 
B   8a,  festgesetzten  Ueberfuhrsgekühren  zur  Einhebnug,  nnd  zwar : 

Fttr  Torstehend  sub  a,  b  and  c  genannte  Artikel  aU  Stückgut 
per  100  kg  K  Olä.  * 

Für  Wagenladungen  per  Frachtbrief  und  Wagen  höchstens 
K  4. — . 

In  den  Frachtbriefen  über  zur  Ladestelle  in  überstellenden 
Endungen  ist  als  Bestimmungsstation  „ Linz  Schlachthof "  anzugeben. 

Das  Anf-  und  Abladen  der  lebenden  T liiere  und  der  Wagen- 
ladungen haben  in  der  Ladestelle  die  Leute  des  Absenders,  beziehungs- 
weise Empfängers  zu  besorgen. 

Eine  Einlagerung  von  Gütern  kann  in  der  Ladestelle  nicht 


K.  k.  priv.  öaterr.  Nordwestbahn. 

Knudmaohnnj, 

Die  unterzeichnete  Verwaltung  beehrt  sich,  die  Herren  Actiouüre 
zur  3ö.  (ordentlichen)  General-Versammlung  einzuladen,  welche  Mitt- 
woch den  21.  ltai  1902  um  10  Uhr  Vormittag*  in  Wien  im  Sitzungs- 
»aale  des  Ersten  allgem.  Beamten- Vereines  der 
ü  a  t  e  r  r.-u  n  g.  Monarchie,  I.  Wipplingerstrasse  üo 
stattfindet. 

Gegenstände  der  Verhandlang  lind: 

1.  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1901. 

2.  Bericht  des  iu  der  vorjährigen  General- Versammlung  zur  Prüfung 
der  Rechnungen  für  das  Jahr  1901  gewählten  Berisiona-Au&sclnuses. 

3.  Bericht  ond  Antrage  des  Verwaltungsratbea,  betreffend  die  Ver- 
wendung des  Reingewinnes  und  Einlösung  der  am  1.  Jnü  L  J. 
fälligen  Actien-Conpona. 

4.  Wahl  Ton  Verwaltungaraths-Hitgliedern. 

5.  Wahl  des  Revisionaaussebusses  zur  Prüfung  der  Rechnungen  für 
da«  Jahr  1903. 

Wien,  im  April  1902.  Her  »rwnltunt-»nith. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer  Verband. 
Einführung  einet  neuen  Tarife«. 

Mit  l.Mai,  für  Frachtern Ohung  mit  15.  Mai  1902,  tritt  fttr  den 
ThUringisch-Uessisch-SIcbsitchen  Verband  ein  neuer  Tarif,  Theil  II, 
in  Kreit,  welcher  den  bisherigen  Tarif  vom  1.  Janner  1896  ausser 
Wirksamkeit 


Exemplare  de»  neuen  Tarife«  erliegen  in  der  Station  Reichen- 
der»;, sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht  bereit 
und  sind  b«i  der  künigl.  Kisenbahudirection  Erfurt,  als  aueli  bei  der 
unterzeichneten  l'irection  zum  Preise  von  Mk.  1.25,  resp.  117  Heller 


erhä 


k.  prlv.  Sud- 


Ll  II  Ii  tl 


tüenK  Mrthiitte. 


llnilol(*&Äii»iisl  Kost 

WIEN,  XV.  Märislrassc  7, 

ajsr  Spscialltat:  IBa 

Geodätische  Präcisions-Instrnineiite 

Theodolite,  Taehymeter,  Universal-  n.  Nivellir- 
Instrumeute,  alle  forstl.  und  bergbaul.  Ver- 
messiings-Instruniente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgeräthe  und  Requisiten. 
Instrumente  auch  aus  M  a  g  n  a  1  i  u  m. 
llhutrirU  Katatcyt  auf  Verlangen  gratu  n./ronco. 


.Atltt".  Leben«.,  Mlllttrdlenst-  und  KenteaveniekeruBts- 
AeUengesellivchaft.  In  der  am  5.  d.  M.  stattgehabten  zweiten 
Generalversammlung  wurde  der  Jahresbericht  pro  1901  vorgelegt. 
Demselben  entnehmen  wir,  dass  am  Jahresschlüsse  6830  Politzen  über 
eine  Versicherungssumme  von  K  19,431.000  in  Kraft  waren  wofür  die 
Garantiefond«  K  875.470-87  betragen.  Die  Orgauisutionskosten  worden 
gänzlich  aus  der  laufenden  Rechnung  gedeckt;  überdies  wurde  eine 
Specialreserre  Ton  K  80.00t}  gebildet  Die  Reserve  für  die  mit 
Gewinnanthell  Versicherten  erhöhte  sieh  um  K  10.000.    Nach  Ge- 


nehmiunng  des  Rechenschaftsberichtes  wurde  beschlossen,  Ton  dem 
Reingewinne  eine  DiTidende  von  4»/0  de«  Actiencapitals  zu  ver- 
teilen und  den  Best  per  K  3107-01  auf  neue  Rechnung  vorzutragen 
»Pjjjy»  7-  April  UM  an  der  gesellschaftlichen 


G.  A.  WAYSS  4  C° 

Betonban-tnternehmoiiit 

WIEN,  I.  WallflsohKass«  fl. 
GRAZ.  — — — «  LINZ.  — PHAO. 
Inhaber  mehrerer  k.  k.  B«terr.  Patente. 
Wayss'sche  Beton-Constructlon  mit  Gelenkeiaeneinlagen 

Beton-Eisen-Constructionen  St'XjUifiSS 

construotionen. 

Alle  Arten  Deckenconstructionen  J^SSSü'a, 

die  (Toasten  Belastungen. 

Vollkommen  feuersichererAufbaudesGebäude- 

Innnrtl  (?ÄU,en>  Decken,  Wände,  Treppen  etc.)  beliebig  viel» 
■  ■■■■Ol  II    Geschosse  ohne  Eisenträger  uuJ  KUvnsIolen. 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  .b|' ^ 

weiten,  bei  grmuci  Ersparnis  in  den  Anlsgekostcn  und  " 


ErhaltangikoaUni. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft- 
anlagen  bis  in  den  grtasten  Ausführungen. 

SS  httetutm 
A  MmefaJkn  m  n  peM. 


Goldene  Medaille  Paris  1900. 


Atl*rfilk*hmte  Anerkennung, 
Pr*Je(t>erhiiaD(.  liurwhltu. 


■uestuile  Elirlesto.«,' Uriests  Hsstsll. 


:4L 


r 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 


Nr.  28 

Ecke  Schelling^asse. 

Installationen  von  Wasser-,  Licht-  und 
sanitäre    Anlagen,  Badeeinriehtnngea 
Closets  aller  Arten. 
Luster  für  Gas  und  elektrisch«  Licht. 


Oesterreichische 

Schuckert-Werke 

Wien,  II/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo-Maschinen  und  Elektromotoren  für  Gleichstrom  und 
ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehstrom),  Schallapparate, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  Messinstrumente,  Wattatundeuahlcr 

(System  Schuckert). 

Speclall  täten :  Elektrische  Strassenbahnen,  Industrie-  u.  Gruben- 
bahnen, Loeomotiven,  elektrische  Betriebseinrichtungen  für  alle 
Industriezweige,  Aufzüge,  Ventilat«  iren,  Pumpen  u.  s.  w.,  Fahr- 
bar« elektrische  Bohrmaschinen. 
Wiener  IngUllatlon«bnrt.an :  Wien,  VI.  Mariahilferetrasse  7. 
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-»*-  Wein. 

Yentnda  na*in»ffarantlrt  nat  rt  nach  tan  Kir«nb*o-W«lo#,Tortäirllcb»  VoaHtttaai, 
ff'-n-  TiachwaHua  90  Urs»  dar  VorrMb  rpi.-bt.  in  GabliMlan)  »o»  100  Lttar  m. 
b  1H  Km 'übt  nnfwirti  ml  Kaclinabma  ab  intinnr  RaliTietaiinn  Wo  liiBralchanda 
rn  Oraid»  )l«ct«a,  aocb  »firen  TbaUtahliinir. 


Haufendorf  Nr.  38,  N.-Oe.      Josef  Leisler, 


Pralaoourant  (nili  und  franoo. 

IIAtel       Wltn.  VIII  1 

Hammerau«! 

Uli  and  etektr.  Monatn- 
Liehu  Arrnr-gomeDt« 

Triiti<vnal-l{uarti.Tc  filr  die 

Unna  k.  B  k.  OfDClar«. 

KELLEBEIEN 

des  Hotel  Hammerand 

VH1.  FlorlanlgaMe  8 
WcIh  in  n*.-krn  ■■  c  brb.Dden.rrele 
tl>UlUi|t  im  •  ftwm  Wagta  Tirol*', 
K4li#r»r.  waiaa  und  roth.  Bat  Abnahm» 
von  10  IJUrn  to*  Kl  —  per  Liter  anfw. 
*ue«ai«llt  Oaaltrrairl.tr  aTBrar*«)». 
Rniirjraamirt*  FIatrlt*vt«*iB-K*lleret. 

Pracisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  CÄ  WIEB 

V.  Hex.,  ffiebettbrunnetigasse  44. 

mm   Trlrnnoo  t»3»>»,  -ajaj 

Specialfabrik  für  Eisenbabnbedarf 

tod  Deren,  Sparberden,  Ventilation,  Rancüsanner. 

Brse*|i  wer  dt  n  s  a  t 

Für  AttTnahraaffrbiudfl:  äpacial-BurMua-  and  Wajiaaaa\M)af«a  mll 
l'aaarbrand.  Flr  Baaat#aw«b*aiixta  ;  Tranajior  table  Kacbaiaraat  I» 
Klaen  freaandan,  Uaarat«ot|>af Kard« .  Mir  \\  Ii  b t^rb n -r r  Hparbtrd* 
mit  Hackofaji.  Zunmar*  und  CahlBaHöfan,  DUmaUaatn-Hanlnfao. 
\rnrmtr  KflnhauN  M  I *  n  *1  b  U  1 1  r  n  ,  UHf<MwUni 
lUfcr+mea:  hicLa  Wolfib+iy— Zoitwaf ,  WftUaa—  tJaiardraabunr, 
M *npnb«t4    Kaxltbad,  (irtit>    Mnu.bam.an,  Ntabit    t'r»ww.jr>k  »ie 

JOBLm.HH  JrOJUI 

Tapezierer   und  Dicorattnr 

Wim,  VII.  Zleglergaaaa  33 

»eit  42  Jahren  Lieferant  der  KaMCftl  Elisabeth-Bahn,  bexw. 
der  k.  k.  öaterr.  Ktaalsbahnen, 
Obcrr.immt  und  verfertigt  all*  Osttünnen 

Elnrlcbtungs-Gegenalätide  für  Bureau«.  Privatwobsungen,  Eisenbahn- 
8aloi-Wagen  und  Wartesäle 

sowie  alle  Dekorationen  und  in  dieses  Fach  einschlagende  Arbeiten. 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  IDLIi,  Erdhergatrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  l'msohalter,  elektrische  8tatlona- 
Decknarsslgliale  nnd  ISitlin»  Keliter-LHulcn  erkr  fflr  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  nnd  Leltairsmaterlale, 
Wassermesser  eigenen  Patentes  für  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtnngen  werden 
prompt  ausgeführt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 

Fabrik  für  Elsenbabnansrflstoogs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUlettenkasten,  Flomblrsangen,  Decouplr- 

langen,  Oberbanwerkzeur/e  etc. 
Lieferant  der  k.  k.  ttsterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  finterr.  Privatbahnen. 


Jalousien  ^a£t££ä%Mn  Bolz-Roiileaoi 

Bchattaadaekan  für  Gawacbabanaar,  Kullbnlkan  von  lloU 
uad  »tahlblKb,  HonimAfilacbai.  für  BaJbona,  Oawölbf  mtc 
(iutanaalta,   TrULaajaa,  Klruaauniiiran  au»   Wm  b  und 
JUebaalioLa,  IMaft  dia  Fabrik  «ua 

Johann  Sthuberth  0,U>r,1"*-  *k.»«rUg.ase. 

  Nl.J.rtagat 

Vi  len.    IV.  f«.»rl(r«tlr»-"  Sr 


Actiengesellschaft  derLocomötiv-Fabrik 


mammmmmmmmmmmmamamammamm  ^  V  y  OTTO  »U 

O.  8I«L  in  Wiener-Xenatadt 

Centraibureau:  Wien,  I.  Petersplatz  4 

awmjff  l  oromni i  t  <n  ■  a  i  Ti ml.  r  ftir  Hianpl-*  Hrranitllr* 
aad  Klrlnbabnrn. 


T    A  «m  ^3  1%  a  mm  0m   tf**Hrnrt    ror  Ilaamlanfarat1.cn  I»: 

JjftllQßttllS   1,1  "*   dar  HaMlaat.Ha  dar  Fnu-i  Joa-fc 

Bahn.  fboMartal  Stuodan  LKabmalt  ton  Wiao,  ui 
«ofort  nata»  rttuUcan  7^lnt^(ab«dinirunga«  uaa  ♦mtw  fl  a«  varkMfao. 

imaaalba  baatclit  aita  daan  natjujrabauUn  Haupttmri«  mit  7  Pataatar  Qtaaaav 
front.  dar  UUar.  1  Zinunar.  I  floaa*  KOoba,   I  /.iwm#i,  I  KtVcb«,  am  | 
tra.-is»  mit  li  Srbnffan,  1  Zlmmur,  1  Kncba,  1  Oabinat,  dann  j  K&oba  uorf 
dam  fraaaaii  llattakallar,  circa  lim  gvadratklartar  l(»rgattan. 

HaganBbat  <l»»n  IIaa«a  dar  1  Jurb  cruaa«  ObatgTnrfaa.  mit  s« 
Ii«ith»«a«rB,  -it>am  fa*Kbh>a*Bt>aa  Bad«  mit  iwat  bat« rn Irtan  Haaaint,  * 
gaapaail  aa<l  mit  ffaaBauartairj.  fawolbtan  Watnkellar  für  10*>  Utairr  WabV 

Oaannd«.  wind*  und  iu«bfraaa  Lsa«ra  Anaknnfi  batba  Bt|«niüilin>ac 

Joliaian  Zrhelhubar.  Uaam»a»T  In  F)af1dad*rf,  Fruii  JoaafttraaBa  l. 

Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg:  Comptolr:  WUi.  I.  Briuaaretratsi  10 

araanfan  In  baabar  (juahill  nnd  aorfftllbjat  Annflnaraf : 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Kupfer 

Penerboi-Platten  teder  Form  nnd  Grösse,  Bnndknpfer  Ar  Bollen, 
Kapferblecb«,  Siederobrftntaen  ohne  Naht,   Knpferdxtkta,  Kittaa, 
Scheibchen  n.  a.  w. 


l'iiiiüt  gagründ«t  1H.M. 

PAGET,  MO  EL  LER  &  HARDY 


nhnb«r  : 


Julius  Jodler,  J.  George  Ilardy, 

Patentanwälte, 
W len«  I.,  Ricmergfas«e  13. 

Trlr^hon  Hr.  JJC»  Tsl.-Mdr. :  T>>a*tm«ltr. 


Beleuchtungs-Aniagen  zzz 

für  Acetylenflas.  SÄÄ'•,*', 
Pressgas  -Apparate  für  Steinkohlengas 
Elektrische  Installationen.  - , 

FranZ  KrÜkl,  L  Glselaatrasse  Nr.  4,  Wien. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Job.  Müller, 

WIEN,  X.  Emoanaa  <•■  la  M>rk«aKMa<rliiarB  aller  Arl.  »  ' 
iTftiltnukr,  oail  «war :  HaaiUa|iport..  Kcaliair-.  Itotaen.,  Do^pelb^lM-. 
I'laa-,  Fufl.T-.  Wal<»a-,  Wag««ra<li>r-  and  LomKiUrtSdar.Brelikaaar.  (akt 
maxkiara:  aad  ><r»r  Hralatahrada  Dupp«i..  » »od  ,  rr«iil«liadr  JiaSlat-, 
Waadradiat-  und  bori*onlala  llabrauehiara.  l'Unhubat-,  Mtia^'lc«  .  SU*-. 
Muit.  railoi.  .  Sc)i»rr  aad  l.coh-,  HlMDkaattutHibal.,  Biscbbla«-,  Hchraalaa 
•chaatd..  WaUaniapfan-Prau.,  KaUaath  Ftaia-  und  Laoatadibolir-,  »awi*  «a- 
fach*  Praki-Ila*cbinan.  L'anttif  ua4  Ntehtio1.ua-,  Aabahr-,  aowla  Karh«!' 
lapfoodrutt- Apparat.-  PrleUoaa  lta»*aa.  ItaatlAhipM.  Uifl.l-,  Uralt-, und  lKipr*'- 

Wnlawsstub 


■  -  OSTRAD  SR 

Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  HatiaaTaTtchcn  C«atralb»inaga-  und  Apparata-Baa  Aaelalt 

Wien  -  MAhr.-Oatraa. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 

Was.srrMtationen,  TulHoiiiPtcr,  Injfrtoren,  CondenslOpre. 
Walser. ti)s,  h,'iiiiT.  Sirnliltippanitp,  Kippenhi>itk5rper. 

Ccntral-Hunau :  Wien.  VIII.  IMarlsteiieasso  3H. 


Uniformirung  s-E  tablissement 

Wilhelm  Skarda 


WIES,  1  F.  Bez.,  raroHUtutraiite  Jfr.  88. 

wtrit» 


Credit-Srthaüang 

für  die  Hrrrro  lt.  k.  nnd  l'rirat  Ki~-iil«ahnoa»aaaan» 

auf  W-.irsfc.  I.  friuitvt  fitt:c^iidcL 


KI««aUnni,  Ilaraoiga!»  aad  Vorlag  das  Clab 
«ten.  EUaacahE-ileunan. 


Prack  tob  R-  Sples  a  Ca. 
Wim,  V.  Bellt  k,  8tranaaet»aa«e  Hr.  !«• 


ioogl 


Oesterrei  chisch  e 


Eisenbahn- 


Redact.on  und  Administration  i 
wikh.  i.  Wt*m»**mm  u. 

Teli-ptna  Nr  Mi. 
Poftp«rrMM*i-7onto  dar  Adtuiul- 
i«Hkii:  .fr.  »M.SI» 
roiliptniui«-  fonlo  ilM  Club; 

Nr.  »SO.«»« 
l«!rl|l  »ardaa  BUti  Am  >M  Ha- 
dactiuiia-OomiUI   f«<(»»uiai>  Tarif« 

klanutcript*    w»nl»n   nlcbt  aurunk* 
f*at»llt. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iul  Poitvcrtendunf; 


In  Orslm  H'  i.  1  njrari: 

OuiJihn(  K.  I»  Halbjahr!«  K.  » 

rilr  du  Utalarkr  Ktld: 
Oaapjahri«  Mir  II  Halb)alinc  afk.  t. 

Im  ibritera  Auilaaia: 
Otiir!khri(  Fr  to  Halbjahr)«  Pr.  I«. 
Hpiutfaptella  für  dan  II     M  aciUl  : 

.Xplrlkirra  A  SrkeHrk  Ii  Wies. 
Iloirli»  Iinnm  JO  Helkr 

Offana  HerWfnatinnaa  portofrei 


N4  13. 


Wien,  den  1.  Mai  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Speclal-Bahn-Prelscourapte.  sowie  Maaesanleitung  zur  Selketmaaasnahme  gratis  und  franco. 


Uniform  ierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


N6Ue  Vorschrift!        Wien*  VII/2.  Burggasse  Nr.  33. 


BLOUSE 


Priiklb.  7  kl 


für  niaaat  .  .  K  M .—  W.—  II  — |  g  Kaaellkl,  aobl  «e.lickt,  par  Mu.k  K  —  Ja 
■M  faluam  Trloel   ,,  H.~    3».—    M  -l-8  Halali,  vargolAft  „       „      „  —10 

„     ..  Ku,  ,  «in,  .  St.-   SS—  I»  —  j  l5  krarrn  r'iaarlradrr,  gt.Iwbt  r  hat  .,  «.— 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WJXN,  X.      arznciu«  *•»  I«  lWrkf-»aifMa«rhlaei  klirr  Art  wl«: 
brehbaaaff.    «ad    «war:    HaadaupaMirt-,    Kgaliair-.    llo'fo  .   D»pp>  itmlaaa-, 
l'U»..  kSiflar-,  Wi'ui-,  Wataurudar    uttj  l.<*N>in<>ll*rad*r-llrrbkaaka.  Bahr- 
■ukMbllri:  ndtatl:   l'rali tab«*naa  DuapaJ-,  Wand-,   fral»tah*ada  Btdlal  . 
Waadraillal-  «ad  hariaijtiai«  Hak  r»a«rbll«.  i'lanaobrl-,   ■kapt»..  Brösa-, 
»»ilm.i™  ,  Bch'»r-  um)  I.  «-Ii-,  Hlirhkaot^nh..!.tl-,  lllrcliblag .,  Srhrauban 
•cbrviriil-.  Walsen lapran-Frala .  Katinitb  Prai«-  «ad  I.anälucbt>ohr.,  rowla  aiu* 
eaata»  Miau  klaaalillia«    riili    nad  Ulakkalaaaj  .  Aabaha-.   eourla    kUulatl»  » 
saproailrcb.Apparata.  Frictl. >oa  Pr»**eu  Haodadaraa.  l^ffal-,  Ptr*lt-,u«d  Düppel,  j 
WnliwtrVo. 


Woltär  &  Molnär  VI.  Äiurdalf'nriiHtr.  40 

AlUiikVkM-klafar  f  -r  0*it«rr«lcli-Utigira  von 

Original-„Hoiiimeru-Spielthürbändern. 


Jadaa  Orustnal-Biira- 
matbaad  wird  aakor 

kauft    "  "* 
Hai  aülr  »ifk  lar  ran- 
arrwarlkiK»  Sät»- 

•an  ugeav 

Kur  acM  »II  Pab»lk§- 
t-  u   •  ti  wud  Naaaau 
.»«■aar*. 

II.  »I.     Ii  >  itMUI  I 

ThUrerhllraaer. 
Baokckoklal* 

jM'i'n  In  aUI* 
vullri  nodrrira  aid 

I.Ii  II.  I  lioi  M  IU.flila.-ru, 

au«li  oavu  ICalvUauarf. 


Pelrrkr 


käs 


i  lies»»  auf 
Dauer. 

Jaait  aaal  ekega^lea 
Aeauaara. 

Holzrollbalken. 

fnt  W  iliiikkaaur, 

Stahlrollbalken 
rakrikalJak.ta-kiktrti 

beeler  C.n.Mrai  tlun 
(Neubau,  nt.  Stablli xud 
fakf  uaal, 

Bonnen- 

pUehin. 

JaUMttl  »U-r  Arial 

Kaat*n  v  ur  aaacblkira. 
PrHaojurauM  gtalui  u 
(raaco. 


:  Lief erungs  -  Cautionen 


rar  IlMakihalithraafai  baatolli  au  eualauian  Uadleguag^a 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A  G 


Wien,  IV.  Terhnlkeratraiae  S. 


Beleuchtungs-Anlagen 

für  Acetylenga8.  ^SSASSkiJ'J^' 
Pressgas -Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.  _ 

1  'ranz  Kriikl,  l  Giseiastrasso  Nr.  4,  Wien. 


RUDOLF.SCHMIDT&C 


Special- Arti  kel : 

Fellen  an»  Prima  Tleffelgaiaita.nl.  = 
Praclalona  Fellen  feinater  Oualltat .— 

f  EILENFABRIK  u. STAHLHAMMERWERK  KtSa^SÄ  «noo.r2off.a.,V 


.  t\V«.%OWÄ«.Ä  -  ■EaT  k\V\\_ 

^  r»Vi\_  ««av  %3  »AO^tVK  t_\<. 


Sobwelaaatabl, 

8 •<  Inbohr rr  Stahl 


WIEN.X.Himbepqerstp.181 


I'iil  i  ii  t   Itliil  1 1<  il<  r  IIa  nt  in  <  r. 


Aufhauen  abgenützter  Feilen  aac  Ii  neuen  Abonnemeatiysleat.  wo- 
bei der  Beitand  erhaltei  bleibt  und  Neuansotistfgngcn  fortfallen 


xi  by  Google 


LIMAN  &  PETZOLD 


©berbauscblüsjel  „gecfar " 

FürgämHiche  am  Oberbau  vorkommenden  Boizen  u.  Muttern  tüt  Baimerhaltnng,  wie  B.  SchJenenbohrapparate,  i 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  "  *%*a,  (ileiahebewinden,  Swhweiienbohrniaachinen 


Miro,  III.  Hitlhl»(UN  8. 

Neuheiten  von  hervorragender  Bedeutung  für  den  Uahnoberbaa  utd 
B.  Schienenbohrapparate,  tragbare  Kalt- 
u.  i.  w. 


JULIUS  PINTSCH  3E 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  nnd 
Maschinenfabrik.  = 


IT.  SrhIeirinOhiKJttse  1. 

Gasbeleuchtung!  Einrichte  j»n 
f.  Eisenbahnen,  Locomotiien  etc. 


S«*«tit"l*  ichtour  nütlelat  oomarlmlrum  M(u 

Oelg&s-  und  Compressions- Anlagen 


Leopolder  4  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  fttr  Telegraphen-Apparat«,  Telephone  nn4 
Telephon  •  Central  -  Umschalter,  elektrische  Htatlons- 
Peckongaalganle  nnd  Babnwlebler-LIutewerke  fUr  Elaen- 
habaen,  Telegraphen-Batterien  nad  Leitaigsmnterlale, 
WaaMrmeaaer  eigenen  Patent««  Mir  atid  tische  Waeserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  klaachineufabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgetührt  and  Veranschlage  kostenfrei  aufgearbeitet. 

 ^ 


Johns  Schomsteia- 
a.  Ventilationsaufsatz 

■U  das  beste  Nttttt  (*c*n  ■'-» 
Kauchrn  der  Offen  us»J  DunMea 
iiet  Aborts,  L*ni»e«liiitie  Giria 
Ii«  fiir  dauernd  gute  Witkuaf 
weit«,  10  ilbrtf«  GaraatM  tut 
Haltbarkeit  laut  Prospekt. 
▼©rtOtjUctur  TcnrtUtor. 


125.000 

—  im  Gebrauch.  — 

J.  A,  John,  Wien, 


IV.  Frankenbergg.  81  68. 


T«t»t*on  3623 


Acetylen-Beleuchtung  für  Eisenbahnen. 

Oesterr.  Carbid-  und  zu  |\imai  It  .Tn 
Carbor- Aeten  -  Gesell  sch-ü  t  Hill  ()>  IIA  VV  Uli 

WIEN,  III.  Hauptttraise  14  und  18. 

LltCmalcn  da*  k.  «  eSeaftAakaatL  dar  Kord-  nnd  Sodbaha  tte.  Zahl, 
roioh«  Acfaylaaaalag-n  loa  B*bnh-r»ian  Im  B«crl«b«  aad  *■  Aiurtthranf  Acatt'tcs- 
Wftfrao«baUaehlvnfr.  8tga*IUt*rftMi  «fc. 


Cassen-  und  Staliipanzer  Cassenfabnk 

C  POIiBBB  «V  COMP. 

k  u  k  Huf  Lieferanten 

Wien,  V.  Luftgasse  3:  Budapest,  Glselaplalz  5. 

HPSfULITW:  Praenirkrrv  Hilf krrarkrlak»,  h'Iitea, 
l'atenl  '  a»i  it  llillrteair-briaka,' 


JOSEF  GRULLEMEYER 


k.  n.  k.  Hl[    und  lau.1.«»l»'fu,.-t>i 

und  Itt-iiiK  (>»  .i.i  reu  -  Fabrik.  ur,pn  vni  n 
Zink-  und  Eisrnffie^oroi.    ltl'A"  1 


Metall. 
Metall- 

Kigrnthttniec :  JOsKK  «iKt  l.I.KWJKVKK  RUIURO  'IUI  {.IjKMKYKK 

and  THKDDok  OUI  LLKMKVKk. 
HIH  i,i  \i,   NSraWrrtrwaana.  Tk.r-,  Thlr-  und  fSMlSlkuilMlRe. 
-SperialiUI :  IlcarliUce  für  KlaeakakawagRaa»  ■  ■<!  Dir  SAMl. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  dca 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Pirecte  Fahrten  nach  Indien.  China,  Japan 

EiHampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantlnopal,  wöchentlich. 

Wöchentlich«  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland. Theaaallen.  Syrien  dem  8oh warien 
Maare  ete. 

EtMampfer  nach  Catlaro.  wöchentlich. 
Auekünfto  und  Fahrplan«  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  ■" 

und  dar   =^ «■— g 

General  -  Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.  — = 


JaionsiEQ  Hoiz-Boaieni 

ScbatUndaabe«.  für  GcwAcbehaasar.  Kr.lll.aJka*  iw  Hai» 

aail  Htal.lblecb,  S^Donplacbau  ftr  BaJko**,  OasfCfk« stt,. 
(i*jt  aseJte,    In  l*i;wo.   Hl n nun ur»|r*n   »«   Wslab*  a*4 
KicheahoLi,  liefert  dl»  Fabrik  voss 

Johann  Srhnberth  "SSS*  «»hekeriegaa»». 
>v  ien,  —  IV.  Fat*rlUaitraaM  it  X 


K,  k.  a.  prr».  u,  Un  Jb.  Fabriken        massiv  gebogener  Holzarbeiten. 

€s1ebrttder  Thonet 

WIEN,  Stefanaplatz.  BUDAPEST  Wuitznerpusse  11 

BRÜNN,  Theeetkof    PRAG,  Obetf^Me.  GRAZ,  Thonetbof. 

(39  »iffeme  Verkagfabftusas  im  Anstand«) 
et»;  reblart  ihre  a<ar  «niclHfigva  Rrtsairniss«  I«  M>>l>aln,  Rackat«  and  aodaraa 

8p(v*iar«ikaln     PrrUIUlpa  rrii  •  und  rraaka. 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  Weihbargeasse  Nr.  26 

Ecke  Schelling^aiae. 

Inatallationen  von  Waaser-,  Liebt-  and 
aanitare    Aulagen,  Badeeinrichtnngea 
Cloaeta  aller  Arten. 
Luster  für  Gas  und  elektrisches  Licht- 


Maschinenfabrik  Andrltz 

Aktienge-tH-chaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerdelle  Direetioa:  WIES  1.,  Kohl  markt  L 


fr 


Scbraaben-  und  Scbmledewai'eDdttllts-AcileDgesellicbirt 


TS 


BreYiilier  &  Co.  u  A.  Urban  &  Söhne 

Central  Bureau,  Caasa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenstrasse  18 

L<  [ Beugung  von  Schrauben.  Mutli -n,  Si-te n  u.  Sclimiedewartn  tl:  ^ 


Co 


ogle 


in  uraia 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib 
maschine,  welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Aluminium- 
und  Stahl- 
Tasten-Hebel. 

Leichtester 
V  ii  stli  hu,-. 


(IrösHte 
Schuelllgkeil. 

Kickst« 
I)archi*rhlng- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  lrgeuu  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umschaltung, 
daher  wnleichte.iteu  und  angenehmsten  zn  lernen  nnd  zu  handhaben. 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

Snecialitit:   International«!  Elsenbafan-Kartler-Modell.  1>lr 
einzige  Mr  Kartlerzweeke  speelell  constralerte  Maschine 
welche  die  erforderliche  W  lderstaadsffihlgbelt  besitzt. 

Naeh  gründlicher  Probe  tob  allen  Htandard-Masehlaen  wurde 
die  New  Century  C*ligraph-Kartier-Yla<ichine  au«ncblie«i-]ich  bei  dm 
krtuigl  ung.  Staatsbshnen  eingeführt,  nnd  IUI)  tstllck  als  erste 
Bestellung  In  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  December  1MOI 
in  fort  wehrendem,  dienstlichen  Gebrauch. 

Nlhere  Auskunft  durch  die  General-Repritentan;  für  Oesterreich 

SCHWANHAEUSSER 

""=—    Wien,  L  Johannesgasse  Nr.  2.  — ==— 


»i«  V  V  »i?  *<ä*  ***  v  V  v  v  v  V     »**    •*«  Vf  Vf 


Möbelfabrik  und  Kunst  -TLscblerei 


von 


Bäck 


Wien,  VII.  Bez.  Mariahilferatraase  Nr.  74  a. 

Filialen :  B  r  ü  n  n  und  Pressburg. 

Directe  und  billigste  Bezugsquelle 
von  selbstgearbeiteten 
Möbeln  nnd  Wohnnngs-Einriohtnngen 

aus  trockenstem  Materiale  unter  fünfjähriger  Garantie. 
Stets  grosser  Vorrath  von  fertigen 

Holz-  und  Tapezierer -Möbeln 

in  den  neuesten  Stylarten  zu  concurrenzlos  billigen 
Preisen. 

Grösste  Conlance  bei  Expeditionen  in  die  Provinz. 

Daa  neueste  Piachtalbnm  gegen  K  2. —  franco  erhältlich. 

Für  Mitglieder  des  Club  der  Eisenbahn- 
Beamten  Rabatt  bei  Holz-  nnd  Eisenmtfbel  5°/0» 

bei  Decorationen  nnd  Polstermöbel  10°/0. 


kV . 

..4  b 


■  ' .  .  . 


«**  w«  sk 


iW'iit'  *iW*i*'m 


-m<  Wein. 

V«ri«nilo  malaa garanürt  a»ltir«lit*<a  Klfanbau-W«ini*,vi>ratlglkb«<<iia1IUI««i, 
fala«  T.ftcliwaiaa  to  laafa  der  Vortath  r*i<-ht,  In  Uablndtn  itM  IM  LHar  an, 
k  28  Kraiiaar  aurwaita  mit  NaobaabaM  ab  nrlMi  Baka.talinn.  Wo  biantchr nda 
IM"«»»  ta  Uruadn  lirgaa,  auah  ■*(•■  Thdlialil'iD«. 

Kautendorf  Nr.  38,  N.-Oe.      Josef  Leiseer,  »'nipK»Mtai. 


Ui'anind»!  t*w.  . 
k.  priv.  Kotzen-,  Haiina-  tft1  Bett 

JOSEF  KOCH 


Tetepbon  -i  i- 

u.  Pferdedecken-Fabrik 


  WIEN,  8CHWKCHAT   ; 

Lieferant  d«s  k.  k.  Hof«*,  d«r  Arme«  nnd  Marine. 
Comptnii,  Niederlage  und  Versandt: 
«teil  XI.,  Nlaumeringer  llaaptatritsse  SS. 
Stadt-Niederlage:  Ifton.  1-  Adlerajam »e  7. 


Cape  Asbestos  Co.,  Turin-  London 


Spaolalit«: 


=  Blau-  Asbest-Matratzen  = 

(äs 

Loeomotlv-Yerkleldnngen 

Wita  I.,  <i.  oera!  v cit'kt  Hadasfiit  VI 

_  LksaabarftatM  »     PeralCUIier  «V   C'tk«,  rU»alU»rgaeaaY 


Elektrische  Bahnen  ■  PMW,^.ra"V  L",~ 

AnafShnuia'  ekktrleckrr  IMenrbtiafrj  ata  h-rattQkertrajfiBg.-AnUM»  la 
iedam  Uarfanfe  und  jrdeni  autimajalam  fur  Fabriken,  ll«rgw.rkr,  Wohn- 


DynaaMBaarkin«!  und  Hrkiromalorra  für  Uleictuirom,  Wacluel-  und  !>«•*• 
•iromilahamalorra   Ko|r«nl*aia*a.  GlIklaBses  <u«ilih«  Fabrikation  so.iiua 
Stack).  Ttlenrapk-,  Trlrpkea  na.l  Yrtr rtljmal  Aalaf»». 

Ei.EDbaliDsipal-  und  Central  -  Eiwiiliaansictißi  no£&  -  Anlaieo 
Antomatisctie  ZnEScHranieii  Patent  Tröster. 

 4  PrslsllslSfl,  IroiekllrM,  K»»le««aiehll|e  kastaalti.  t  

Ingenlenr-Bareaux : 

FUr  Tirol,  Votailbatf,  SaUban«  «ad  Fai  Itsbnn  uad  Boblwlaa  ■ 

OlMt«»l«fT*lch:  Mtkr.-S.irai.  Kakakatilraiae  »4. 

iBn.krack.-airce«,  «ilkfalruaa  S.  TaUpboa  Kr.  ii*. 

Für  Stritrmark,  KSraten  and  Krala: 
Orsx.  UrukarkrtrwM  » 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Eisenbabnaosrüstnogs  Gegenstände 

Feuerfeste  Casaea,  BUletteabtstea,  PUmblrsmocen,  Decoaplr- 

MageD,  Oberbanwerkzeuge  ete. 
Lieferant  der  k.  k.  osterr.  Suatsbahnen,  der  meisten  Osterr.  Privatbabnen. 


6 


AZE,S  GesellschaKs -Reisen 


nuh  da 


Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


aroßflbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 
Special-Arrangements 
rar  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  nnd  Belgien, 
Dnuphine  und  Savoyen  etc.  etc. 

f±a  7a'*  Fahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
UaZe     Züge  in  eilen  greiseren  Stidten  der  Well 

UV  Proarrsmm»  gratU  und  franoo.  ^rj 

HENRY  GAZE  &  SOMSJ^ftSÄ*1* 


London.  )  33, 

WIEN:  I.  Schot teHrlug  8. 

Manches:  Promenadeplatz  6. 
Lucerne:  7,  Alpenulraasc. 
Karlsbad !  Alto  Wiese  Haas  „Rotker  Adler« 
Marlenbad:  Sttnicl  A  Stern  (regeBUber  " 
Franzensbad:  Carl  Wledermann  *  Co. 
Kdlns  Uoraklostor. 

■li      Filialen  in  allen  Städten. 


Ü  WILHELM  BECK  k  SOHNE  k. u.  k.  Hoflieferanten 


WIEN. 

I.  Graben,  Palais  Equitable 

Stadl-Nieder  lag«, 

Uniformen,  Uniform  Sorten,  Fein«  Herren  Garderobe. 
Bportklelder. 


VII 1/1  Langegasse  Nr.  1. 

CeaU  alt). 


Firma   gf?grvindr»t  1851. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber  : 


Julias  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riemerjfasse  13. 

T.let.hon  Nr.  SS09  T.I.Adr.: 


Fralaoonrani  graita  und  iranc  . 

Hütel       Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lift  ud  stAttr.  Monats- 
Lirkt.  Arrangamanta 

Transennl-Qsartlere  für  die 

llrrrrn  k        k  Oltclar» 

den  HölH  llsinmerud 

VDI.  Floriftnl«M«a  8. 
WeiM  In  riurhfi  feto]  8HMh  fr*.» 
Zn«l«lIaDjr      <•  s  »»n  Wag.a,  TttoUf, 
Kälterer,  waiM  und  eoth,  Hei  AlmaJuca» 
fun  10  Litern  von  tt  t  —  p*r  t.  it<  r  aufw, 
iumMU.  OfuterrtUk^r  u  1  inrarwr?.  »p 
Rfoomnirte  KUtefeetiirt-io  Keller*!. 

Georg  Zngmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conptolr:  Wien,  I.  BräuaaretrasM  10 

"»1"  >■  >■•■«<  QatllMI  a.d  .ur(faltlgar  AoaMkrang: 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Kupfer 

Penerboi-Plattea  jeder  Form  nnd  Grosse,  Bandknpfer  fti  Bolzen 
Kapferbleche,  Siederohntatiea  ohne  Naht,   Knpferdrlfcta,  NieUiu 

m.  a,  w. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  Getrpidomnrkt  8 

li.r.ri  Klelrahie.  Hink  »kr,  S  aaal.l.  lllriuloaikM,  l  akkleftr.  all«  Nal«.«»« 
trerxlakte  Blrrhe.  towie  vrninkte  W>ll»  nklrr ke,  vrrijakl*«  lirabl,  SsnwafS1 
atvtl  \\  rl.j»!rrlir  ülaer-a  Hin  baut»  tu  l,lli«-<t.»  1'rai«*n 


A c 1 1 f - n  Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

vorrnaU 

O.  S\*V  In  Wr-I¥eastadt 


I-ooomotlraa  Mar  Art  fBr  Normal-  and  Sacandaibalioea,   i>>  ,,',„,„! 
ja.tar  OrnaM  aill  Vtetllalaoaniag  (l'aual  Collmaoti).    Dampfkawrla  jeder  Au, 
iti.i   luadera  Ciroulatloae  WaeMnohrenkaeiel  (SrateiB  «.irnuala  A  I.aoiv 


-  ■■  ■  ■  »>n»»MW    -».»._  #„i___i  a 


R+AVii.-t»Ti  fmai  hitll    lt)  Ttefcfilkal, 

der  Baltaetoll*  «er  Km.«  J.  • 
fünfviertel  Stund»»  }F*hrsalt  von  Wie»,  |«| 
sofort  unter  irtl tut  igen  Zahtcrigibedingunget)  «■  8000  II  sa  T«rk»uf«>», 

T> ••••<](>«  t)-:«t-lit    in  dtan  n*t>frf baaleo  IlttoptlTtrCte  nlt  7  F»mU*  0«M«a. 
froot,  4«r  Otter,  t  Zimt* er,  1  gross«  Kflel.«.  I  Zinnir,  1  Koch«,  »«»  •!♦■»  Sarin» 
mit  lt  Srhui'fen,  1  Zlraui*r,  I  Kttetv«,  1  Oftblaat,  d»aa  1  Kuohe  tibH  t  Gftbinrt, 
lls>(ukaU«r,  dre»  too  yu» Jr*ikl*ft«r  Uotg%tUm. 

■  •  -  „'er;  i:  her  do«!  J  i..  u       d«T  1  Jocfc  w  r  ■■  ■  •■■  Obftf  ArlkM.  mit  >wel  (trcOMO  ■  •<  ' 

Hero,  «Lnen  g*McblotM4i*s  Rtwi«  mit  «wel  tietotalrtaB  Itftatlni.  toh  cuteni 
uüi  m.l  getasAturUm,  faw&lbUra  W«lakell«r  ftLr  IftO  Xlntr  Wein. 
Oeiatvtl«,  wind-  and  itsaMrtls  Lag«,  Aaskaaft  batana  Kig*Bthttmer 
Joh&U  ZcaelkuWr.  Baatnter  in  Flarldidsrf,  Pnutt  .1. 


VerknnfMtelle 

dar 

Motorfahrzeug-  u. 
Motorenfabrik  — 
Berlin  Actien-Ge- 
sellschaft,  Marien 
felde  ===== 


Wien,  VIII /2.  Joaef.tldteri.fT,  64, 
gegenQber  dem  Sudtbkhnhuft 
Jocefdtkdteritrane. 

Beniin-  and  S|iiritai-Uolüren  nnd  Locomobilen,  billigte  nad  n 
Terläa»ijr»te  lietriebskrafl  für  Waaaerfflrdernngs  -  Anlagen,  wjwm 
elektriacfaer  Belenchtnni;,  und  looktige  industrielle  Betriebe. 

—  K  i.'.,n .1.1 -  Iga  und   Pro 1.  crat.a  und  fraiKO.  atäl 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithofer's  Söhne 

Central-Bureau : 
Wien,  VII/ 1  Schottenfeldgasse  48 


FABRICATION 

Ittr  alle 


Lieferanten 


der  k.  k.  Staaubahnen,  — 
de»  k.  k.  KrieKd-Uini«teriuin»  etc.  etc. 


HUTTBB  &  SOHEAHTi 

k.  u  k.  Hof.  und  aiuaclil.  pri*. 

SitkurtD-,  DrahUrewebc-  mi  GtJtdU-Fabnk  ud  Perfcnr-iaslatt 

WIEK,  Uarlahiir,  Windmuhigam  Kr,  t«  ud  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ron  allen  Arten  Elaan-  nnd 
■esalngdraht-Gaweben  and  Geflechten  für  das  Eiien- 
bahnweaen,  als:  Aschenkasten.  Ranchkastengitter  nnd 
Verdlohtungigewebe;  ausserdem  Fenster-  nnd  Ober- 
lichten  -  Schutzgittern,  patentlrt  freprossten  Worf- 
gitterzt  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  fttr 
Uontauzwecke  als  besomlers  vorthcilliaft  empfehlensvrertb, 
'  i  randgelochten  Und  geschlitzten  Eisen-,  Kupfer-. 
Zink-,  Messing-  und  Stahlbleoben 
I  Sortlr.Vurrtchtaiifi.ii,  DtaktStital  ond  allon  in  diBaai  FafkaU- 
,  Artttd»  is  t «rs&tllckstcr  OiullUt  m  den 

f  rtrtmim  frwut 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£  13.  Wien,  den  1.  Mai  1902.  XXV.  Jahrgang. 


I  N  II  A  LT:  Schottische  Eisenbahnen.  Von  Peter  F.  K  u  pka.  Ueber  durchgehende  Bremseluricbluugen  der  Vollbahneo.  Voo  log.  J.  Hoch  w»l  il. 

(ForUeUung.)  —  Technische  Rundschau.  Erprobung  tob  Eisenbahnfedern.  Dm  Entfernen  de»  Grundwasser*  bei 
Tiefbauten.  —  Chronik:  Eisenbahnverkehr  im  Monat«  Fcbrnar  1DOJ  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  de*  Jahre«  1901. 
Stand  der  Eieenbnbobanten  in  Oesterreich  Ende  Februar  1902.  Die  UnAlle  auf  den  Ssterr.  Eisenbahnen  im  Febrnar  1902. 
Die  preussmeh«»  Eisenbahnen  im  Deeennräm  1890— ISftO.  FrachtabonnemeaU  in  Preusaen.  Die  fransSnscben  Eisenbahnen  Eu.le 
1900.  Beformen  im  bayerischen  EisrnbahnTtTkehr.  GeachSttabericht  de*  Central-Amtes  für  den  internationalen  Eisenbahn- 
Transport  in  Bern  für  das  nennte  Jahr  (1901).  Die  neaen  EiseubahniilÄne  des  Congostaates.  —  Literatur:  Euenbaherecht- 
liehe  Rntsclieidiiunen  nnd  AbhauiUuu^en.  Posttex- Ordnung.  —  Clnbnaehrichten:  Zeiainmenseuung  der  Comitea  flu 
daa  Clnbjahr  1903.  Frühlings- Auflag  lach  Sanerbninn  (Saxanvnknt).   Nene  Ermässigung. 


Schottische  Eisenbahnen.*) 

Von  Peter  F.  Knpba. 

Die  Eiseubahnen  Grossbritanniens  weisen  allerdings 
im  Grossen  gemeinsame  Merkmale  auf,  doch  kann  dabei 
ebensowenig  von  einer  Einheitlichkeit  gesprochen  werden, 
wie  etwa  von  der  Einheitlichkeit  des  Volkscharakterg  oder 
der  Sprache  des  dreigeeinten  Königreiches.  In  dem  welt- 
umspannenden Verkehrsdichten  England  (mit  Wales) 
wo  die  Bedingungen  und  Verhältnisse  hänfijr  wechseln, 
ist  es  die  Aufgabe  der  grossen  Verkehrsanstalten,  den 
geänderten  Bedürfnissen,  nenen  Zielen  und  Zwecken  sich 
anzupassen. 

Die  Eisenbahnen  des  von  der  Natur  so  reich  i 
gesegneten,  doch  spärlichen  bevölkerter  Schottlands 
»orgen  in  erster  Reihe  für  das  hervorragendste  und  eigent- 
liche Handels-  und  Gewerbecentrum  in  und  um  Glasgow, 
vermitteln  aber  andererseits  noch  den  gewaltigen  und 
alljährlich  wachsenden,  gewinnbringenden  Sporting-  und 
Touristenverkehr  Englands.  Viele  der  Schienensträngen 
des  weitaus  weniger  capitalskräfligen  Irlands  ver- 
danken ihre  Entstehung  den  reichlichen  Zuschüssen  von 
Seite  der  Regierung  und  des  Parlamentes. 

Bezeichnend  für  die  Verkehrsbeziehungen  ist  es, 
dass  1890  auf  jeden  Einwohner  Euglands  26,  Schott- 
land« 20  nnd  Irlands  5  Reisen  entfielen. 

Die  Eisenbahnen  Schottlands,  und  diese 
beschäftigen  nns  hier  insbesondere,  haben  innerhalb  der 
letzten  25  Jahre  sich  mächtig  entwickelt  und  bedeutende 
Fortschritte  zu  verzeichnen.  Die  als  vortreffliche  Rechen- 
meister geschätzten  Schotten  erkannten  gerade  in  der 
grossen  und  stetig  zunehmenden  Menge  der  Reisenden 
III.  Classe  das  wichtigste  und  sorgfältigst  zu  pflegende 

"■  *)  Mit  dem  in  der  vorliegenden  Nummer  veröffentlichten  Auf- 
sätzen setee  wir  die  Beitrage  fort,  welche  nns  jene  Herren  Mit- 
arbeiter cur  Vertagung  gestellt  bähen,  die  bereits  an  dem  ersten 
Jahrgänge  unserer  Zeitung  mitgewirkt  habet». 


Element,  die  Seele  des  Eisenbahnverkehrs.  Sie  ent- 
schlossen sich  zu  der  von  der  englischen  Midland- 
Eisenbahn  zuerst  angeregten  Auflassung  der 
II.  Classe  und  gerade  seit  dieser  grundstürzenden 
Einführung  im  Jahre  1876  datiert  der  grosse  Umschwung ; 
sie  eröffneten  dem  Touristenstrom  neue  Gegenden,  bauten, 
um  die  Reisenden  nicht  fremden  Schiffahrtsuntemehmungen 
zuzuführen,  eigene  Dampfer ;  sie  überbrückten  die  Meeres- 
buchten Tay  nnd  Förth,  unterfuhren  die  Stadt  Glasgow, 
hiebei  zweimal  den  Clydefluss,  und  entwickelten  den  Vor- 
orteverkehr der  indnstriereichen  Städte. 

Im  Jahre  1876  (heilten  sich,  gleichwie  heute  noch, 
5  Gesellschaften  —  die  North  British-,  Calcdonian-, 
|  Glasgow  an  South western-,  Highland-  und  die  Great 
Northern  of  Scotland-Eisenbahn  —  in  ein  Gesammtnetz 
von  rund  3860  km,  bei  einem  Anlagecapital  von 
93  87  Mill.  Pfd.  Sterl.  (1  Pfund  gleich  etwa  24  Kronen) 
mit  5-83  Mill.  Pfd.  Sterl.  Roheinnahmen  und  42  7  Mill. 
Reisenden.  Die  entsprechenden  Ziffern  für  das  Jahr  1891 
sind  5400  km  Eisenbahnen,  139  Mill.  Pfd.  Sterl.  Aulage- 
capital,  10  65  Mill.  Pfd.  Sterl.  Roheinnahmen  und  gegeu 
104  Mill.  Reisende,  wobei  die  ausgegebenen  Zeitkarten 
nicht  berücksichtigt  sind.  Stellt  man  auch  diese  1 10.000  Zeit- 
karten, deren  Zahl  gerade  in  den  letzten  Jahren  durch 
die  in  Vororten  wohnende  Arbeiterbevölkerung  einen 
beträchtlichen  Aufschwung  nahm,  mit  in  Rechnung,  so 
erhält  man  eine  Zitier  von  etwa  120  Millionen. 

Die  die  Bahnverwaltungen  befremdende  Thatsaehe, 
dass  in  England  bei  einer  nur  achtmal  grösseren 
Bewohnerzahl  die  dreizehnfache  Zahl  an  Zeitkarten 
benützt  wird,  faud  durch  die  im  allgemeinen  niederen 
Personentarife  Schottland»,  insbesondere  aber  durch  die 
bedeutenden  Ermässigungen  für  Fahrten  zu  den  Seebädern 
i  und  Golflngplätzen  ihre  Erklärung. 

Mit  dem  .fahre  188!»  machte  sich  eine  besonders 
I  reg«  Thätigkeit  im  Eisenbahnball  bemerkbar;  die  Gesell- 
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schafteti  betrieben  mit  Hast  die  Erweiterung  ihrer  alten 
und  die  Errichtung  nener  Linien.  Znr  Belebung  des  west- 
lichen Hochlandes  und  der  beiden  grossen  llebrideninseln 
Lewis  und  S  k  y  e  dachte  die  Regierung  an  den  Bau 
von  Staatsbahnen.  Sie  entsendete  mehrere  Com- 
mißsionen  zu  dem  Zwecke,  um  hierüber  zu  berichten. 
Empfohlen  wurden  für  Nord-Westschottland  nicht 
weniger  als  6  Linien,  und  je  eine  Linie  (von  35  und  39  km 
Lange)  für  die  genannten  Inseln. 

Die  Caledonian  macht«  alle  Anstrengungen,  mit  ihren 
Linien  in  den  wichtigen  Bezirk  von  Ayrshire  einzu- 
dringen und  knüpfte  auch  Unterhandlungen  wegen  An- 
kaufes der  WemyssbuchtrLinie  an,  die  eine  vortreffliche 
Verbindung  für  den  Personenverkehr  bildet.  Der  Eingriff 
in  die  gewissermassen  legitime  Interessensphäre  der 
North  British  war  der  Beginn  eines  mehrjährigen 
erbitterten  Kampfes  zwischen  den  beiden  grossen  Unter- 
nehmungen. Am  heftigsten  entbrannte  jedoch  der  Streit 
um  den  von  beiden  Gesellschaften  begehrten  Besitz  der 
Glasgow  and  Sontbwestern ;  diese  selbst  neigte  mehr  der 
Vereinigung  mit  der  North  British  zn,  weil  die  Caledonian 
mit  der  Eröffnung  der  Ayrshire-Linie  auch  an  ihren 
Lebensnerv  gegriffen  hatte. 

Ueber  die  Frage,  wem  das  streitige  Object  zufallen 
solle,  hatte  selbstverständlich  das  Parlament  zu  ent- 
scheiden; da»  Unterbaus  sprach  sich  1890  zugunsten  der 
North  British  aus  und  entschädigte  die  Caledonian  durch 
die  gestattete  Mitbenützung  der  Linien;  das  Oberhaus 
jedoch  verwarf  die  Bill.  Die  Kriegskosten  für  den  Feld- 
zug beliefen  sich  bei  der  North  British  mit  Ende  1891 
auf  nicht  weniger  als  95.000  Pfd.  Sterl.,  was  etwa 
l°/o  der  Dividende  gleichkam. 

Die  schottischen  Eisenbahnen  waren  inmitten  einer 
heftigen  Krise.  Aus  wirtschaftlichen  und  politischen 
Gründen  wünschte  die  öffentliche  Meinnng  den  Ueber- 
gang  zum  Staats  bahn  system,  in  der  Besorgnis,  dass 
mit  dem  Aufsaugen  der  kleineren  Linien  der  ganze  Verkehr 
Schottlands  der  Willkür  der  grossen  Gesellschaften  preis- 
gegeben sei. 

Die  Fruchtlosigkeit  weiterer  Kampfe  einsehend, 
bahnten  die  beiden  Haupt gegner  eine  Verständigung  an 
und  gelangten  zum  Abschluns  eines  Vertrages ;  demgemäss 
verpflichteten  sie  sich  durch  25  Jahre  weder  offen  noch 
gedeckt  in  einen  der  anderen  Partei  zugehörigen  Bezirk 
einzudringen,  ferner,  in  den  Landestheilen,  wo  Beider 
Linien  in  Betracht  kommen,  eine  angemessene  Vei  kehrs- 
theilung  einzugehen,  dann  die  Benützung  von  Strecken 
gegenseitig  zu  gestatten,  sowie  die  der  North  British 
gehörigen  Dumpfer  als  gemeinsames  Eigenthum  zu 
betrachten,  einen  Wettbewerb  durch  Beschleunigung  der 
Züge  nicht  zuzulassen  (dieser  Punkt  wurde  spater  infolge 
eines  Schiedsspruches  nicht  eingehalten,  war  jedoch  von 
keinen  abträglichen  Folgen  begleitet),  endlich  alle  Streit- 
fragen durch  Schiedsgerichte  austragen  zu  lassen. 

Dieser  Vertrag  machte  in  der  Bevölkerung,  die  ihn 
als  eine  Verschwörung  zur  Monopolisierung  de«  schottischen 


und  schottisch-englischen  Verkehres  zum  Schade»  de» 
Handels  ansah,  ein  höchst  unliebsames  Aufsehen.  Im 
Parlamente  erhoben  sich  Stimmen,  die  meinten,  der  A\>- 
schluss  eines  solchen  Uebereinkommens  falle  nnter  die 
Railway  Clauses  Act  1863,  jedenfalls  sei  aber  hierüber  die 
Volksvertretung  zuerst  zu  befragen. 

Die  beiden  Gegner  hatten  somit  die  Streitaxt 
begraben  und  giengen  nunmehr  an  die  Vervollständigung 
ihrer  Netze. 

Die  N  o  r  t  h  B  r  i  t  i  s  h,  das  grösste  Unternehmen, 
legte  die  Glasgow  City  and  District-Linie  im  Herzen  der 
Stadt  und  brachte  diese  in  Verbindung  mit  der  neuen  von 
Helensburgh  abzweigenden  westlichen  Hochlandroute,  die  in 
nördlicher  Richtung  den  Garloch,  Loch  (See)  Long  und 
Loch  Lommond  entlang,  über  die  Moors  von  Argylsuire 
und  Inverness  nach  Fort  William  am  Eilsee  (177  km) 
führt.  Die  Gesellschaft  unternahm  mit  kühnem  Wagemntk 
den  Wiederaufbau  der  1878  eröffneten  und  durch  den 
fürchterlichen  Sturm  vom  28.  December  1879  zerstörten  Tay- 
brücke  (Gesammtlänge  3  288  km,  Kosten  700.000  Pfd.  Sterl.. 
das  ist  die  zweifache  Kostensumme  der  alten  Brücke) 
und  übergab  sie  1887  dem  Öffentlichen  Verkehre.  In 
Gemeinschaft  mit  der  Midland-  und  der  Ostkasten- 
Linie  schritt  sie  an  den  Bau  der  kühnen  Ueberbrückun? 
des  Förth  (Kosten  3  Mill.  Pfd.  Sterl.)  und  schnf  damit 
das  berühmte  technische  Wunderwerk.  Als  erfreulich« 
Folge  der  Errichtung  der  Taybrücke  ergab  sich  die  Ver- 
doppelung der  Zahl  der  Reisenden  zwischen  den  östlichen 
Grafschaften  Fife  und  Forfar  und  bei  der  Fortbbrück« 
eine  Vervielfachung  des  Verkehres  zwischen  England  und 
Nordschottland. 

Die  North  British  Co.  zählte  im  Jahre  1676 
1258  km  gegen  1842  km  im  Jahre  1901.  In  diesem  Zeit- 
raum erhöhten  sich  das  Anlagecapital  von  27  auf  58  Hill , 
die  jährlichen  Einnahmen  von  2  auf  4  Mill.  Pfd.  Sterl. 
und  die  Zahl  der  beförderten  Reisenden  von  14  auf  41 
Millionen.  Gleichzeitig  stiegen,  und  das  in  rascherem  Ver- 
hältnis, auch  die  Ausgaben ;  einerseits  infolge  der  7m- 
gestehung  höherer  Löhne,  andererseits  infolge  des  General- 
strikes  der  Kohlenarbeiter  (1894)  und  der  Vertheuenuig 
des  Brennmateriales. 

Die  C  a  1  e  d  o  n  i  a  n  schuf  die  die  Stadt  über  mehr  als 
11km  unterirdisch  durchquerende  Glasgow  Central,  ferner 
die  Cathart  District-,  die  Gourock-,  die  Lanarkshire  and 
Dumbartonshire-,  die  Lanarkshire  and  Ayrshire-  and 
andere  Linien,  erweiterte  ihre  grosse  Centraistation  in 
Glasgow,  errichtete  eine  Anzahl  Docks,  Bassins  und 
Piers  und  betrieb  alle  diese  Arbeiten  mit  grösster  Be- 
schleunigung. Sie  brachte  ihr  Netz  von  1130  km  in  1S76 
anf  1600  km  in  1901  einschliesslich  der  in  ihrem  Betriel* 
stehenden  200  km  fremden  Bahnen.  Ihr  Anlagecapital 
stieg  von  27  Mill.  auf  r>2  3  Mill.  Pfd.  Sterl.,  die  Zahl  der 
beförderten  Reisenden  von  U)  auf  40  Mill.  (zumeist 
III.  Classe)  und  sie  verdoppelte  ihre  Einnahmen  c'  auf 
4  Mill.  Pfd.  Sterl.). 
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Die  das  frühere  Streitobject  bildende  Glasgow 
and  Southwestern  eröffnete  noch  im  Jahre  1876 
die  südliche,  nach  Carlile  führende  Linie,  wodurch  sie  eine 
directe  Verbindung  mit  England  erhielt,  sowie  die 
umfangreiche  St.  Enock-Station  in  Glasgow. 

Spater  erfolgte  noch  u.  a.  die  Eröffnung  der  west- 
lichen Küstenlinie  nach  Ardrossan,  Westkilbrigde  und 
Fairlie;  die  Gesellschaft  kaufte  1892  die  Ayrshire  and 
Wigtown-Linie  and  brachte  ihr  Netz  von  5 1 0  km  im 
Jahre  1876  auf  810  km  in  1901,  gleichzeitig  erhöhte  sich 
das  Anlagecapital  von  8  8  Hill,  auf  16  3  Mill.  Pfd.  Sterl. 
und  die  Zahl  der  Reisenden  von  6  auf  18  Millonen. 

Die  H  i  g  h  1  a  n  d  Bailway  besass  1901  804  km 
Eisenbahnen  bei  einem  Anlagecapital  von  7  43  Mill. 
Pfuud  Sterling  und  einen  Personenverkehr  von  22  Mill. 
Reisenden. 

Die  Great  North  ofScotland  zählte  1901 
nach  dem  Ausbau  mehrerer  eingel  eisiger  Touristenbahnen 
540  km,  die  jetzt  in  doppelgeleisige  umgewandelt  werden. 

Die  unterirdische  Glasgow  District  Ry.  ist 
keine  Locomotiv-,  sondern  eine  Seilbahn,  welche  bei 
zweimaliger  Unterfahrung  des  Clydeflusses  bei  St.  Patrick 
und  Broomielaw  die  Stadt  in  der  Form  eines  flachen 
Ringes  unterfährt  und  eine  vortreffliche  Verbindung  der 
nördlich  und  südlich  der  Clyde  gelegenen  Stadttheile  bildet. 

Im  ersten  Jahre  ihres  Bestehens  (1898)  beförderte 
sie  bereits  9  68  Mill.,  im  Jahre  1901  mehr  als  14  Mill. 
Reisende. 

Die  Rückwirkung  des  Auflassens  der 
II.  C  lasse  bei  den  schottischen  Eisenbahnen  konnte 
natürlich  auf  die  englischen  Bahnen  nicht  lange  ausbleiben. 
Gerade  seit  dieser  Umwälzung  datiert  die  bedeutende 
Entwicklung  des  Personenverkehres  in  Schottland  und 
es  ist  wohl  interessant,  die  allerdings  erat  später  sich 
einstellende  Folgewirkung  in  England  zu  überblicken. 

Der  erste  Anstoss  gieng  eigentlich  von  den 
arbeitenden  Classen  aus,  welche  die  Gesellschaften, 
besonders  dort,  wo  ein  Wettbewerb  stattfand,  zur  Er- 
mässigung der  Fahrpreise  nnd  beschleunigter  Beförderung 
drängten. 

In  richtiger  Würdigung  des  III.  Gasse-Verkehres 
folgten  allmählich  auch  kleinere  Zugeständnisse  hinsicht- 
lich der  Ausstattung  der  Wagen  und  so  entsprachen  ins- 
besondere die  um  den  englisch  schottischen  Verkehr 
rivalisierenden  Gesellschaften  dem  steten  Verlangen  nach 
grösserer  Bequemlichkeit,  so  dass  der  Unterschied 
zwischen  der  III.  ('lasse  und  der  unverändert  erhaltenen 
II.  ClaBse  immer  mehr  schwand.  Im  wesentlichen  bestand 
dieser  nur  mehr  in  der  Gestattung  einer  etwas  grösseren 
Menge  von  Freigepäck  (wovon  jedoch  seltener  Gebrauch 
gemacht  wurde),  dann  in  der  Zugabe  eines  Fussteppichs, 
einer  besseren  Polsterung  der  Sitze  und  Lehnen,  einer 
anderen  Musterung  des  Ueberzuges,  zumeist  aber  nur  in 
der  Bezeichnung  der  Classen.  Alles  übrige,  wie  der 
jedem  Reisenden  zugemessene  Raum  (10  Sitze  in  einem 
Abtheil),  die  Fahrgeschwindigkeit,  seitdem  alle  Schnell- 


züge III.  Classe  fuhren,  die  Benützung  der  Stationsräume 
waren  gleich,  so  dass  der  Reisende  Hl.  Classe  die  Vor- 
theile der  IL  Classe  genoss,  ohne  das  höhere  Aufgeld 
entrichten  zu  müssen  Dieses  betrag  beispielsweise  bei 
einer  Reise  von  London  nach  Glasgow  (1  Pfd.  Sterl. 
13  sh.  gegen  2  Pfd.  Sterl.  5  sh.)  13  sh.,  stand  daher  nicht 
im  Verhältnisse  zu  dem  Gebotenen. 

Mit  Besorgnis  verfolgten  die  Eisenbahn- Verwaltungen 
das  stete  Sinken  der  Zahl  der  Reisenden  I.  und  II.  Classe, 
gewissermassen  das  Abwärtsgleiten  zu  der  niederen  Classe, 
obzwar  die  GesaramUiffer  jährlich  anwuchs.  Innerhalb 
12  Jahren,  und  zwar  von  1879  bis  1892  fielen  die  Einnahmen 
in  der  I.  Classe  von  3  88  auf  314  Mill.  Pfd.  Sterl.  oder 
um  19%,  in  der  TL.  Classe  von  3  45  auf  2-52  Mill.  Pfd.  Sterl. 
oder  um  25"/o,  während  sie  in  der  III.  Classe  von  13*86  auf 
2181  Mill.  Pfd.  Sterl.,  d.  h.  um  60%  stiegen.  (Seit  1891 
gibt  die  Manchester  Sheffield-Eisenbahn  nicht  mehr  Einzel- 
fahrk arten,  sondern  nur  Zeitkarten  II.  Classe  aus.) 

Der  verwöhnte  Reisende  1.  Classe  entrichtet  einen 
um  50—200%  höheren  Fahrpreis  als  jener  der  III.  Classe ; 
von  den  6  Sitzen  des  vortrefflich  gelüfteten  und 
beleuchteten  Abtheils  findet  er  mit  grösster  Wahrschein- 
lichkeit einen  der  beliebten  Eckplätze  mit  üppiger 
Polsterung  und  kann  unbehindert  seine  Beine  strecken.  Die 
Karte  II.  Classe  kostet  25— 45%  mehr  als  jene  III.  Classe. 
Um  die  Reisenden  für  die  II.  (lasse  wieder  zurück- 
zuerobern, müsste  entweder  mehr  geboten,  was  kaum 
angänglich  ist,  oder  weniger  gefordert,  d.  h.  der  Fahr- 
preis ermässigt  werden.  So  erzielten  die  schottischen 
Eisenbahnen  mit  der  Herabsetzung  des  Fahrpreises  der 
I.  Classe  um  etwa  30%  sehr  günstige  Erfolge. 

Im  Jahre  1882  zählte  man  in  Grossbritannien 
65*7  Mill.  Reisende  II.  Classe  (Zeilkarten  nicht  einbezogen); 
hievon  entfielen  auf  England  (und  Wales)  58*8  und  auf 
Schottland  2*9  Mill.  Die  Ziffer  für  das  Jahr  1891  beläuft 
sich  auf  63-4  Mill.  für  Grossbritannien,  wovon  58*4  Mill. 
auf  England  und  0*8  Mill.  auf  Schottland  entfallen,  d.  i. 
ein  Ausfall  von  2*3  Mill.,  wovon  Schottland  allein  mit 
über  2  Mill.  betheiligt  ist,  während  Irland  eine  Zunahme 
von  3%  aufweist.  Innerhalb  der  10  Jahre,  in  denen  die 
gefahrenen  Zugkilometer  um  30%  stiegen,  hat  die 
IT.  Classe  um  27%  geringere  Einnahmen  geliefert 

Aus  der  folgenden  Zusammenstellung  sind  die 
percentuelle  Zahl  der  Reisenden  in  den 
3  Classen,  sowie  die  hiebei  erzielten  percentuellen 
Einnahmen  für  die  Jahre  1879  und  1892  zu  ent- 
nehmen. Es  muss  hiebei  bemerkt  werden,  dass  die 
Bedeutung  der  Ziffern  nicht  eine  durchaus  gleichwertige 
ist.  So  stellen  die  beiden  Melropolitaii'oahnen  Londons 
etwa  Vt  der  Reisenden  Englands  bei,  und  es  ist  doch 
nicht  gleichgiltig,  ob  jemand  bloss  wenige  Stationen  der 
Metropolitanbahn  durchfährt  oder  eine  8  bis  900  km  lange 
Reise  nach  Schottland  zurücklegt. 

Auf  den  Stadtbahnen  und  den  Vorortelinien  wird  — 
was  ja  im  allgemeinen  für  kürzere  Strecken  (Ültigkeit  hat  — 
die  II.  Classe  bevorzugt,  deren  Einnahmen  gegenüber 


Digitized  by  Google 


15«  — 


ilem  Durchschnitt  auch  um  2'J"/0  höhere  sind.  Hier  fällt 
der  Preisunterschied  nicht  so  ins  Gewicht,  die  Ausstattung 
der  Classen  ist  eine  wesentlich  verschiedene  und  —  die 
Reisegesellschaft  eine  bessere.  Der  Percentsatz  der 
III.  Classe  hält  sich  zwischen  75  und  85 


1879 

1  

|gH2 

I 

11 

III 

1  I 

»" 

III 

Ana 

»hl  der 

en  in  P 

ercenten 

End'»'*'!  .... 

6  ISO 

II  30 

8220 

327 

7-13 

8930 

Schottland  .  .  . 

11-50 

7/45 

fll-Ofi 

530 

0-92 

«3-78 

10  00 

23  30 

ti'13 

18  57 

7480 

GronbritMuiieo  . 

8B0 

11  10 

8200 

364 

7 -IG 

89  30 

bmen  in  Percent 

en 

Engbnd  .  .  .  .  1 

n-ao 

18-10 

6610 

10  90 

880 

80-30 

Schottland  .  .  .  1 

23  00 

885 

69  15 

1385 

1  15 

85-80 

Irland  

21  20 

2600 

52-80 

13  00 

22  60 

84-40 

Großbritannien  . 

1810 

ie  30 

«5-30 

11  20 

850 

80-30 

Vergleichen  wir  die  Ergebnisse,  so  springt  am 
ins  Auge  der  Niedergang  der  beiden  oberen 
( 'lassen  sowohl  bezüglich  der  Benützung  als  auch  des 
Geldwertes;  die  Zunahme  in  der  III.  Classe  ist  am  auf- 
fälligsten in  Schottland,  geringer  in  England  nnd  am 
wenigsten  in  Irland. 

In  Geld  ausgedrückt,  ergab  in  Großbritannien 
(1879)  die  I.  Classe  rund  4  Mill.  und  die  II.  Classe 
3  5  Mill.  Pfd.  Sterl.;  bei  Zugrundelegung  der  normalen 
Verkehrsentwicklung  hätten  die  Einnahmen  pro  1892  in 
den  3  Classen  betragen  sollen:  5  34,  bwtw.  4-57  und 
19  Mill.  Pfd.  Sterl.;  ausgewiesen  wurden  aber  312,  bezw. 
2  37  und  22-2  Mill.  Pfd.  Sterl. 

Unter  solchen  Umständen  ist  es  sicherlich  nicht  zn 
verwundern,  dass  die  grossen,  den  Verkehr  nach  Schott- 
land beherrschenden  Verwaltungen  die  Abschaltung  der 

II.  Classe  beschlossen. 

Indes»  durch  diese  Massnahme  und  durch  die  Preis- 
ermässigung in  Schottland  ein  Theil  der  Reisenden  wieder 
der  I.  Classe  zugeführt  wurde,  wirkten  dagegen  ungünstig 
die    vervollkommnete    Ausstattung  der 

III.  Classe  (für  den  ersten  Ueberblick  ist  der  Unter» 
schied  in  den  Classen  ein  so  unauffälliger,  dass  es  dem 
Schreiber  dieser  Skizze  bei  seiner  vorjährigen  Fahrt 
nach  Schottland  geschah,  in  London- Euston  eineu  Platz 
III.  Classe  zu  besetzen,  welchen  Irrthum  erst  der 
Schaffner  aufklärte)  sowie  nebst  dieser  Ausstattung  die 
Kiureibung  von  S  p  e  i  s  e  w  a  g e  n  III .  C 1  a  s s  e.  Es  sind  dies 
luftige,  hohe,  auf  2  Drehgestellen  äusserst  ruhig  laufende 
Wagen,  die  etwa  40  Personen  Kaum  gewahren. 

Ueber  durchgehende  Breiiiseliirlehtungeii 
der  Vollbalinen. 

Vortrag,  gehalten  in  der  Vcrjatnialnrig  des  Club  Vaterreicliiitcber  Kiseu- 
bahu-Beamten  am  2l.  Jänner  1 von  J.  Iluchnald,  Ingenieur  der 
b.  k.  priv.  Kaisir  Kerdiniuids-Nordbahn. 

(Fürtnttinng.) 

Au»    der    Fiß.    3    ist    ersichtlich,     dnss    bei  einem 
Klebenden  Zusre,   der  aus  zwei  Locomutiven  nnd  41  Wagen 


(110  Achsen)  besteht,  bei  pneumatischer  Nothbremsitng  die 
Schuellwirkung  im  letzten  Bretnacylinder  erst  nach  drei  Secundeu 
eintritt  und  die  Vollbremsung  erst  nach  circa  neun  Secunden 
nach  Umlegnng  de«  Bremshebels  erreicht  ist. 

Den  Bremsversnchen  am  21.  und  22.  März  1901  sind 
die  nachstehenden  Schaolinieo  Fig.  4-6  entnommen,  n.  zw. 
einer  elektrisch-pneumatischen  Nothbremsnng,  einer  elektrischen 
Vollbremsung  und  einer  elektrischen  Betriebsbremsnng. 

Die  Ergebnisse  der  bezüglichen  Versuchsfahrten  waren 
folgende:  (Vorgl.  die  anfS.  157,  158 n.  160  beflndlichenTabellen.) 
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Bremivenache  am  21.  Mar«  1901.  J  fl  t  e  r  b  o  g— B  e  r  1 1  u. 

2  Locomotiven  and  21  Wagen  gleich  62  Achsen.    Locomotiven  und  Teuder  ohne  elektrische  Steuerventile. 
Alle  Wagen  sind  mit  je  einem  elektrischen  Steuerventil  versehen.    Tender  und  alle  Wagen  mit  Weatlnghouso-Schnellbrems- 

Fanctionsventilen.  Leitangsdrnck  =  6  Atm. 
Vom  Zaggewicht  sind,  wenn  alle  Bremswagen  eingeschaltet,  bei  5  Atm.  Cylinderdrnck  81% 
Totalgewicht  des  Zages  484.268  kg.   Witterang:  Schneetreiben. 
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Bemerkung:  Versuch  12  ist  aasgefalleu. 


Digitized  by  Google 


'  1 


158  - 


Schraubenradbremse  von  Schroid.  (Fig.  7  bis  11.) 

Diese  Bremse,  welche  insbesondere  geeignet  Ist,  bei  langen 
Güterzügen  Verwendung  zu  finden,  entnimmt  die  Kraft  znm 
Bremsen  von  einer  umlaufenden  Achse  des  Fahrzeuges. 

Anf  einer  Wagenacbse  ist  ein  Keilrad  n  befestigt;  gegen- 
über diesem  Ist  ein  zweites  Keilrad  b  mit  seiner  kleinen 
Welle  freischwebend  am  Untergestell  des  Wagens  aufgehängt,  so 
dass  es  mit  dementen  Badeleicht  in  Elngrifi  gebracht  werden  kann. 

Das  eine  Ende  der  Welle  ist  mit  einem  üniversalgelcnk  r 
mit  der  Schraube  ohne  Ende  <l  gekoppelt. 

Die  Schraube  ohne  Ende  d  und  das  Schraubenrad  r,  so- 
wie  eine  Reibungskupplung  /,  fit  /„  sind  im  Bremscylinder  g 
montiert,  welcher  am  Wagennntergestelle  befestigt  ist. 

Von  dem  Koppelungsstück  fu  welches  zugleich  Ketten- 
troromel  ist,  geht  die  Bremakeite  h  zum  Bremsgest&nge  t. 

Die  Kuppelung  /  wird  durch  das  Belastungsgewicht  k 
beschwert;  durch  letzteres  wird  die  Grösse  der  Bremskraft 
beim  Kontieren  eingestellt. 

Die  Beibungskoppelung  dient  zum  Losen  der  Brems» 
kraft,  also  zum  Entbremsen,  indem  das  Gewicht  k  durch  das 
Hebelwerk  gehoben  wird,  worauf  die  Kuppelungstheüe  f,fx 
und  /,  auseinandergehen,  die  gespannte  Bremskette  abrollt 
und  die  " 


Der  Hebel  '  mit  Gewicht  m  dient  zur  Benützung  der 
Bremse  als  Handbremse.  Es  ist  zn  diesem  Zwecke  eine 
Stange  n  zur  Plattform  oder  zum  Bremahilttel  des  Wagens 
geführt  Mit  Handhabe  n,  wird  Hebel  l  gehoben  oder  gesenkt, 
am   mittels  der  Gestänge  lt  and  lt  die  Keilrlder  a  und  b 


au  der  Achse  in  oder  ausser  Thatigkelt  zu  bringen.  Di« 
Zeichnung  zeigt  die  Keilrader  im  Eingriff. 

Wenn  an  einzeWt.nliendeu  Wagen  die  Bremse  auaaer 
Wirksamkeit  gesetzt  werden  soll,  muss  die  Stange  n  hoch- 
gehoben und  Handbremse  n,  in  die  Schiinge  «j 
werden,  wie  die  Zeichnung  punktiert  angibt. 

Sobald  aber  nach  Zusammensein 
Bremse  mit  Luft  gesteuert  wird, 


selbstthtttlg  aus  den  Schlingen. 

Beim  Hinterstellen  einzelner  Wagen  auf  Stationen  wird 
die  BremsstaDge  n  herabgelassen,  wodurch  die  Bremse,  wenn 
der  Wagen  in  Bewegung  kommen  sollte,  sich  selbst  zu- 
schraubt, der  Wagen  sonach  nicht  entlaufen  kann. 

DieVerwendung  durchgehender  Bremsen  bei  Güterzuge« bat 
zur  nnerlasslichen  Voraussetzung,  dass  die  Bremskraft  jederzeit  ein- 
gestellt werden  kann,  je  nachdem  der  Wagen  leer  oder  beladen  ist. 

Dieser  Bedingung  ist  bei  der  Schraubenrad  bremse  in 
einfachster  Weise  durch  die  auf  Blatt  2  dargestellte  Ein- 
richtung Genüge  geleistet. 


B  r  e  m  s  v  e  r  s  u  c  h  e  am  22.  Harz  1901.  Berlin  —  Jüterbog. 
2  Locomotiven  nnd  41  Wagen  gleich  110  Achsen.  Locomotiven  und  Tender  ohne  elektrische  Steuerventile. 
Von  den  Wagen  sind  27  Stuck  mit  je  einem  elektrischen  Steuerventil  versehen.    Tender  und  35  Wagen  mit  Westinghou&e- 

Schnellbrems-Functionsventiten.    Leftungsdruck  =  5  Atm. 
Vom  Zngge  wicht  sind,  wenn  alle  Bremswagen  eingeschaltet,  bei  4  Atm.  Cylinderdruck  57% 
Totalgewicht  des  Zuges  743.000kg.   Witterung:  Heftiger  Wind,  nasskalt. 
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An  12  Wagen  werden  die 
gleich  45  Bremsachsen. 
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60 
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31 

Elektrische  Vollbremsung    .    .    .  48 
Knpplungshahn  hinter  dem  ersten  Tender  geschlossen. 
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rshabn  wieder  geitffaet. 
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Bemerkung:  Versuch  14  ist 


12 


Alle  elektr.  und 
pnenmat.  Bi 
liefen  völlig  »t 


Wagen 
elektrisch 


Digitized  by  Google 


-  169  — 


" «... 


Die  Steuerung  dieser  Bremse  kann  mit  Saug-  oder 
Druckluft  erfolgen.  Im  enteren  Falle  besteht  die  Einrichtung 
auf  der  Locomotive  In  einem  Lnftsauger  (System  Hardy), 
für  dessen  Bedienung  die  Vorschriften  aber  die  selbsttätige 
Nlederdroekbrem»«  bis  auf  kleine  Abweichungen  gelten. 

Bei  der  8chranbenradbrenue  werden  durch  das  selbet- 
ilmtige  Zudrehen  der  Schrauben  ohne  Ende  die  Bremsklötze, 
Ähnlich  wie  bei  der  Hudspindelbremse,  aber  lefaneller  nnd 
an  allen  Wagou  einem  Zagen  gleiehmftssig  an  die  Eider  ge- 
drückt. Durch  dieses  zwauglflufigo  Herbeiführen  der  Brems- 
«irkting  im  ganzen  Zage  and  durch  die  rahige  Wirkung  der 
Schraube  erfolgt  das  Bremsen  ohne  schädlichen  Einflnss  auf 
die  Fahrzeuge. 

Die  durch  daa  Zudrehen  der  Schraobe  ohne  Ende  be- 

Lfoea  der 


In  die  Bremszugstange  ist  ein  Uabcrsetzuiig-ahebel  in 
einer  Conlisse  D  eingeschaltet,  welche  je  nach  Stellang 
der  Zwilchenstange  /  mit  grosserer  oder  kleinerer  Lange  zor 
Wirkung  gelangt.  Die  Verstellung  der  Zwischenstange  /  und 
damit  die  Veränderung  der  Bremskraft  im  Verhältnis  von  1 : 3 
wird  durch  Drehung  des  Stellhebels  F  bewirkt,  welcher  an 
der  Längsseite  des  Wagens  bequem  zugänglich  angeordnet 
ist.  Diese  Einrichtung  hat  sich  bereits  im  Betriebe  bewahrt. 


Bremse  erhalten,  weil  die 
gefuhrt  sind. 

Die  8chranbenradbremse  ist  automatlach  wirkend,  da 
bei  Zngtrennungen  die  volle  Bremsung  selbutthStig  eintritt. 
Sie  kann  auch  ats  Handbremse  vom  Plateau  oder  Bremser- 
sitz des  Wagens  und  als  Rangierbremse  benutzt  werden. 

Um   in  Güterzügen,   die  gewöhnlich   eine  bedeutende 
nd  ein  grosses  Gewicht  haben,  diel 
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Von  deu 


An  die  primäre  Luftleitung  sind  die  BremsapparaU' 
der  Wagen  angeschlossen,  die  secundJre  Luftleitung  dagegen 
geht  ohne  jeden  Anschlags  an  die  entere  durch  den  ganzen 
Zog  and  ist  erst  am  Zagsende  mit  derselben  verbanden. 

Ist  der  ganze  Zug  mit  der  Locomotivc  verbanden,  er- 
zeugt, der  Fahrer  ein  Vacuum  von  ca.  50  cm,  indem  er  Laft 
aas  der  Hauptleitung  absaugt.  Dadurch  werden  alle  Hand- 
griffstangeii  n  (siehe  Fig.  7)  in  die  Höhe  gehoben,  es  hängen 
sich  die  Schlingen  n,  aus  den  Handhaben  w,  and  alle  Bremsen 
sind  geöffnet  nud  zur  selbstthätigen  Wirkung  vorbereitet. 

W&hrend  der  Fahrt  kann  der  Führer  das  Vacaam  auf 
25  bis  30  cm  sinken  lassen. 

Sobald  nun  der  Führer  bremsen  will,  dreht  er  den 
Schieber  in  die  Stellung  zum  Lufteinlassen  in  die  zweite 
Leitung,  wodurch  das  Vacuum,  vom  Zugsende,  beginnend  auf. 
gehoben  wird ;  dadurch  gehen  all«  Hebel  /  mit  Gewichten  m 
nach  abwart«  und  alle  Bremsen  des  ganzen  Zuges  werden 
durch  die  Schraube  ohne  Ende  geschlossen,  und  zwar  beginnt 
das  Bremsen  zuerst  am  letzten  Brems  wagen,  also  von  rückwärts. 

Bremnv  er*  uche  am  22.  Marz  1901.  J  ut  e  r  b  og  —  B  er  Ii  n. 
2  Locotuotiven  und  41  Wagen  gleich  110  Achsen.  Locomotiven  and  Tender  ohne  elektrische  Steuerventile. 
Wsgen  sind  27  Stück  mit  je  einem  elektrischen  Steuerventil  versehen.    Tender  und  35  Wagen 
Schnellbrems-Fnnctlonsventilen.  Leitangsdrack  =  5  Atm. 
Vom  Zaggewicht  sind,  wenn  alle  Bremswagen  eingeschaltet,  bei  4  Atm.  Cylinderdruck  57% 
Totalgewicht  des  Zuges  743.000kg.  Witterung:  Windig,  Schienen  trocken. 


i,   ist   eine   2 weite  (patentierte) 
Es  vereinigen  sich  die  beiden  Luft- 
Doppelluftsauger,  am  Scbluss  des  Zuges  sind 
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Bemerkungen 


An  28  Wagen  sind  die  Bremsen  ausgeschaltet,   es  bleiben  also  eingeschaltet  die  Bremsen  an  7  Wagen  gleich 

Geschwindigkeit   auf  V  =  25  km 

reguliert  1  — 

Elcktr.  pneumat.  Nothbremsung  . 
Elektr.  Beiriebsbrem&ung    .    .  . 
Geschwindigkeit  von  V  =  56  km 
erroassigt    .  , 
eiuBnng 


Von  Jüterbog  bis 
km  66  4  .... 

km  65  6  

Zinna  

Von  Zinna  b.  Kolzen- 
burg  

Rehagen-ClauBdorf 


5  ,  auf  V  =  '20  km  erroass 
2'5     Elektr.  Betriebsbn 


Alle  Bremsen  werden  wieder  eingeschaltet. 


km  31-7  . 
„     9  0 
Marienfelde 

Berlin    .  . 


Elektr.  pneumat.  Nothbremsung 
Elektrische  Vollbremsung  .  . 
Pneumatische  Nothbremsung  . 


jj  Elektrische  Vollbremsung 
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Alle  elektrischen  and 
elektrisch  -  pneamall- 
sehen  Bremsungen 
verliefen  völlig  stoss- 
frei. 


|  Desgleichen. 
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l'in  die  Rrenisen  des  ganzen  Zuges  zu  lösen,  um»  der 
Führer  vorübergehend  ein  Yacuuin  von  50  cm  erzeugen;  in 
diesem  Falle  findet  die  umgekehrte  Reihenfolge  statt,  das 
Enlbremsen  beginnt  vorne. 

Der  Zug  bleibt  somit  in  beiden  Fällen  immer  gestreckt. 

E»  Ut  ein  besonderes  Verdienst  des  k.  k.  Eisenbahn- 
mluisteriums,  dieser  Brenne  in  Oesterreich  Eingang  verschafft 
zu  haben,  denn  tie  ist  im  Laufe  von  mehr  als  drei  Jahren 
hol  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  (Strecke  Dusnlk  — 
Smichow— ßeraun)  in  proboweiser  Verwendung. 

Bei  den  zu  besonderer  Gelegenheit  am  11.  und 
12.  April  1  »0 1  angeordneten  Versuchen  hat  die  Schraid- 
Bremse  ein  äusserst  günstiges  Resnltat  geliefert. 

Aus  dem  amtlichen  Protokolle  ist  besonders  hervorzu- 
heben: 

„In  allen  Fallen  wurde  beim  Bremsen  und  Entbremsen 
keinerlei  Rocker  oder  Stögs  verspürt  und  befand 
»Ich  der  Zug  stets  in  gestrecktem  Zustande. 

„Es  trat  kein  Stillstehen  der  Räder  ein. 

„Der  den  Zng  führende  Locomotivfübrer  ist  vor  der 
Probe  durch  fünf  Monate  nicht  mit  der  Schmid-Bremse  ge- 
fahren und  ist  mit  dem  Zuge  selbst  keinerlei  Vorprobe  vor- 
genommen worden." 

Die  Regulierbarkeit  der  Schmid-Bremse  hat  sich  als 
zufriedenstellend  erwiesen,  indem  die  vorgeschriebene  Ge- 
schwindigkeit von  15  km.Std.  nach  oben  und  unten  mit 
ca.  3  kro/Std  Uber-,  bezw.  unterfuhren  wurde  und  der  Zug 
an  den  vorher  bestimmten  Punkten  der  Strecke  präcise  zum 
Stehen  gebracht  wurde." 

Nachdem  die  Schraubenradbremse  auch  für  gleichzeitige 
Verwendung  der  Steuerung  mit  Druck-  oder  Sangluft  einge- 
richtet werden  kann,  ist  sie  eine  internationale  Bremse,  da 
man  bei  entsprechender  Anordnung  durch  Stellung  eines 
Bebels  den  Steuertopf  der  einen  Bremsart  einschalten  und 
zugleich  denjenigen  der  anderen  Breuisart  ausschalten  kann. 

Dio  Vortheile  des  Scbranbenradbrems-Sysiems  sind 
folgende : 

1.  Das  Anziehen  der  Bremsen  beginnt  am  Schlüsse  de» 
Znges  und  das  Lösen  derselben  an  der  Spitze  des  Zuges, 
wodurch  die  schwersten  nnd  längsten  Züge  auch  in  den 
stärksten  Neigungen  stets  gestreckt  erhalten  und  uiedurch  beim 
Bremsen  Stösse  nnd  Erschütterungen  vermieden  werden. 

2.  Die  Bremskraft  ist  kostenlos,  da  sie  der  rollende 
Wagen  selbst  erzeugt;  Druck-  oder  Saugluft  dient  nur  zum 
Stenern  der  Bremse. 

3.  Die  Bremskraft  ist  unerschöpflich. 

4.  Die  Bremse  Ist  zwanglftnfig  und  kraftschlQssig. 

5.  Die  Bremskraft  ist  für  beladene  und  leere  Wagen 
auf  einfachste  Weite  einstellbar'. 

6.  Die  Bremse  ist  international,  da  sie  mit  Druckluft 
oder  Saugluft  gesteuert  werden  kann  und  keine  Bahn  bei  der 
Wahl  zwischen  Druck-  und  Saugluft  von  anderen  Ver- 
waltungen abhängig  ist. 

7.  Dio  Bremse  hat  keine  Ventile  zum  Stenern. 

8.  Die  Hanptlnftleitung  entbehrt  des  bei  der  Luftdruck- 
bremse eine  Gefahr  mit  sich  bringenden  Absperrhahnes. 

9.  Die  Scbranbenradbremtse  schont  die  Schienen  und 
Radreifen  durch  Verhinderung   des  Festbremsens   der  Räder. 

10.  Leichte  Bedienung  durch  den  Locomotivfübrer. 

11.  Ersparnisse  an  Zugbegleiterlöhn.'. 

12.  Erhöhte  Sicherheit  durch  kostenlose  Erhöhung  der 
Bremspercente. 

13.  Verwendung  der  Schmid-Bremse  als  Ranglerbremse.  j 
Die   österreichischen   und   ungarischen  Patente  dieses 

Bremssystemes  befinden  sich  in  der  Hand  des  kaiserl.  Käthes 
Arthur  Mayer  in  Wien. 

_____  (Scbfuss  folgt.) 


TECHNISCH K  HCNDSCFI AU. 

Erprobung:  von  Einenbahnfedern.  Vor  einiger-  Zeit 
fanden  auf  der  Poldihütte  in  Kladoo  vor  einer  Commissiou, 
zu  der  sowohl  das  Eisenbahnministerium,  als  auch  »Ämmtliche 
Eisenbahnverwaltungen  Oesterreich*  ihre  Delegierten  entsendeten, 
Erprobungen  von  besonders  hochwertigen  Eisen  bahnfedern 
statt.  Diese  Vorführungen  erregten  das  höchste  Interesse  der 
dort  versammelten  Fachleute.  Die  Verwendung  dieses  Federn- 
materiales  im  Eisenbahnbetriebe  ermöglicht  bei  weitaus  grösserer 
Betriebssicherheit  eine  bedeutend  weichere  Federung 
der  Wagen  und  somit  ein  viel  ruhigeres  und  angenehmeres 
Fahren.  Die  Poldihütte  hat  dieses  Material  bisher  schon  mit 
Eriolg  an  das  Ausland  geliefert. 

Das  Entferne»  des  Grundwassers  bei  Tiefbauten. 
Die  elektrische  Hochbahn  in  Berlin  wird  in  ihrem  westlichen 
Ausläufer  als  Untergrundbahn  ausgeführt.  Der  Bau  dieser 
Unterpflaaterstrecke  ist  nun  dadurch  verhältnismässig  schwierig 
weil  der  Orundwasserstand  daselbst  durchschnittlich  on  4m 
höher  liegt  als  die  Sohle  der  Fundamente  gelegt  werden  uruss. 

Um  nun  das  Grundwasser  zu  entfernen,  wurde  nach 
der  „Baugewerks-Zeitung*  ein  zwar  theneres,  aber  wirksames 
Kittel  gewählt. 

Die  10  m  breite  Baugrube  wird  durch  eingerammte 
Spundwände,  die  bis  10  m  Tiefe  binabreichen,  abgegrenzt, 
sodann  der  Boden  bis  auf  den  Grundwasserstand  ausgehoben, 
und  endlich  werden  ausserhalb  dieser  Spundwände,  In  Ab- 
standen von  10  in  Brunnenrohre  in  das  Erdreich  versenkt, 
welche  bis  unter  die  Tiefe  der  Spundwände  hinabreichen. 
Die  Rohre  werden  mit  je  einem  wsgerechten  Rntwässerungs- 
Saugrohr  von  250  mm  innerem  Durchmesser  dicht  verbunden 
nnd  an  die  Saugrohre  wird  je  eine  Centrifngalpumpe  ange- 
schlossen, welch'  letztere  mittels  Locomobilen  angetrieben 
werden.  Jede  der  Centrifitgalpumpeu  vermag  per  Minute  0  m;l 
Wasser  zu  fördern. 

Es  gelang  bereits  in  den  ersten  Tagen  nach  Inbetrieb- 
setzung einer  Pumpe  mit  vier  Bninnenröhren,  den  Orund- 
wasserstand um  etwa  2  m  zu  senken  Man  setzt  voraus,  dass 
es  ganz  gut  möglich  sein  wird,  während  des  Baues  durch 
ununterbrochene  Pumpaibeit  den  Ornndwasserspiegel  um  5  m 
niedriger  als  normal  zu  erhallen.  Für  das  Ableiten  des  ge- 
förderten Wassers  wurde  eine  Leitung  aus  Thonröhreu  in  das 
fanalnetz  geleitet. 


CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Februar  11)02  und. 
Vergleich  der  Finnnhmen  mit  jenen  des  Jahres  1901. 

Im  Monate  Februar  1902  hat  das  österreichische  Eisen- 
bahnnetz einen  Zuwachs  von  0  502  km,  nnd  zwar  durch  die 
am  2.  des  genannten  Monates  erfolgte  Eröffnung  der  Strecke 
Operngasse— Tegetthoffstrasse-  Neuer  Markt  der  Wiener  elek- 
trischen strassenbahnen  erfahren. 

Im  Monate  Februar  11)02  wurden  auf  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen  im  ganzen  10. 197. 799  Personen  nnd 
7.577.995  t  Güter  befördert  und  biefilr  eine  Gesamntteinnuhme 
von  K  40,14  .  011  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2037.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1901  betrng  die  Gesnmmtein- 
nähme  bei  einem  Verkehre  von  9,528.132  Personen  und 
7,377.000  t  Güter  K  40,103.928  oder  per  Kilometer  K  2065, 
daher  resultiert  für  den  Monat  Februar  1902  eiue  Abnahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  um  1  '4%.  In  der  Zeitperiodo 
vom  1.  Jänner  bis  Ende  Februar  1902  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  21,220.058  Personen  und  15,552,201  t 
Güter,  gegen  19,356.367  Personen  und  15,801,918  t  Güter 
im  Jahre  1901,  befördert.  Die  aus  diesen  Vorkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1902  auf  K  84,070,778, 
im  Jahre  1901  auf  K  85,033.076.    Da  die  durchschnittliche 


Digitized  by  Google 


I 


Gesammtlängc  der  österreichischen  Eisenbahnen  fiir  die  zwei- 
monatliche  Betiiebsperiodo  dos  laufenden  Jahres  19,708  km. 
für  den  gleichen  Zeitraum  de»  Vorjahres  dagegen  19.407  km 
betrog,  no  .stellt  «ich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  die  erwähnte  Zeitperiode  1902  auf  K  4266,  gegen 
K  43«2  im  Vorjahre,  das  ist  am  K  116  ungünstiger  oder, 
auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  25.596  gegen 
K  26  292  im  Vorjahre,  das  ist  am  K  696,  mithin  am  2  6fl/0 
angiiustiger. 

SUnd  der  Eisenbahnbauten  In  Oesterreich  Ende 
Februar  1902.  Die  Baubewegung  an»  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schlnss  des  Monates  Februar  1902 
folgendes  Bild: 


A)  Hauptbahnen: 

I.  Neubauten :  

II.  Enrriteru!j£!>bftuten: 

o)  auf  im  Staatsbetriebe  beflud- 

lieben  Bahnen  

I>)  auf  FriTatbahnen  .  .  .  . 
Snmme  der  Hauptbahnen   .   .   .  . 
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II)  Loeal-  und  Klein- 
bahnen: 

Neubauten  |  533-a  |  519-8 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen  |  <i83  2  |    619  8 

Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  elektrischen 
Kleinbahn  Dornbirn  — Lustenau  112  km  und  der  elektrischen 
Strassenbalm  in  Marienbad  2  2  km,  somit  1 3"4  km  Klein- 
bahnlinien zugewachsen.  Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des 
Monates  Februar  1902  an  Hauptbahnen  127  9  km  und  an 
Local-  und  Kleinbabnliuien  533'2  km  in  Bauausführung. 
Hervorzuheben  wftre  noch,  dass  der  Soblstollenvortrleb  bis 
zum  1.  Marz  1902  beim  Tauemtuunel  Nordseite  3.5  J  3  m 
(gegen  305  0  ro  im  Vormonate)  und  Südseite  1410m  (gegen 
11 3  2  m  im  Vormonate),  dann  beim  Karawankentunnel  Nord- 
seite 305  3  m  (gegen  266  3  m  im  Vormonate)  und  Südseite 
337  2  m  (gegen  28 17  m  im  Vormonate),  ferner  beim 
Wocheincrtnnnel  Nordscltc  6118  m  (gegen  560  2  m  im  Vor- 
monate) und  Südseite  4929  m  (gegen  460  0  m  im  Vor- 
monate) und  beim  Bossrucktunnel  der  Pyhrnbahn  Nordseite 
218  0  m  (gegen  160  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite  340  8  m 
(gegen  298  0  m  im  Vormonate)  betragt  und  dass  die  In- 
Mallatlonabauten  bei  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt  werden. 

Die  Unfälle  nur   den    tisterr.    Eisenbahnen  im 
Februar  1902.   Im  Moi-ate  Febrnar   1902   hind  anf  den 
tfsberr.  Eisenbahnen  10  Entgleisungen  anf  fre>r  Balm  (davon 
4  bei  personenführenden  Zügen),  ft  EiiI^K'isuiJK'-ii  in  Stationen  , 
und  Haltestellen    (davun   2   bei  per-innentnhrcndeii   Zügen),  i 
1  Znaamnienstoss  auf  freier  Bahn  (hei  einem  Güterzuge)  und  | 


7  Zuiammenstösse  und  Streuungen  in  Stationen  und  Halte- 
stellen (davon  2  bei  personenführenden  Zügen)  vorgekommen. 
Bei  diesen  Unfällen  wurde  ein  Bahnbediensteter  getödtet, 
6  Babnbedienstete  wurden  erheblich  verleUt. 

Die  preußischen  Eisenbahnen  Im  Deeennium 
1*90—1900.  Im  Deeennium  1890-1900  stieg  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  von  235,000.000  auf  553,000.000  oder 
um  mehr  als  135%.  die  Anzahl  der  zurückgelegten  Personen- 
kilometer  von  6  7  Milliarden  auf  13  Milliarden  oder  um 
94-5"/,,.  Die  Einnahmen  aas  dem  Personenverkehre  stiegen 
von  206,000.000  auf  345,000.000  Mk.  oder  um  66-9%.  In 
den  erwähnten  10  Jahren  ist  die  durchschnittliche  Einnahme 
für  die  Beförderung  einer  Person  von  88  Pf.  auf  62  Pf. 
oder  um  29  5%  und  für  das  Personenkilometer  von  3  Pf. 
auf  2  65  Pf.  oder  um  14  2%  g«»unken.  Die  Verkehrsdichthj- 
keit  ist  von  290.000  Personenkilometer  auf  1  km  auf 
443.000  Personenkilometer  oder  um  53%,  die  kilometrisehen 
Kinnahmen  aus  dem  Personen-  nnd  Gepaeksverkeur 
9210  Mk.  auf  12-278  Mk.  oder  um  32%  gestiegen. 
Ergebnisse  sind  die  Folge  der  in  Preussen  bestehenden 
4.  Wagenclasse,  in  der  nach  der  Statistik  des  Reichseisen- 
bahnamtea  für  1899  die  Einnahme  für  das  Personenkilometer 
nur  1  96  Pf.  betragt. 

FrachUbonnemenU  in  Prenssen.  Nach  dem  Muster 
englischer,  französischer  und  italienischer  Bahnen  führt  die  kOnigl. 
Eisenbahndirection  zu  Stettin  zur  Erleichterung  des  regelmassigen 
Versandtes  von  landwirtschaftlichen  und  gärtnerischen  Erzeug- 
nissen, wie  frisches  Obst,  Gemüse,  Blumen,  Milch  in  Flaschen, 
sowie  auch  von  Back-  und  Fleischwaren  nach  bestimmten 
Verbrauchtsten,  insbesondere  nach  Badeorten,  Sommerfrischen, 
die  Beförderung  im  Abonnement  unter  Frachtstundung  ein. 
Das  Abonnement  kann  bei  monatlicher  Fracbtzahlung  ant  einen 
Monat  oder  auf  einen  Jüngeren  Zeitraum  gewahrt  werden, 
sofern  der  Versandt  täglich  stattfindet  und  die  Fracht  fflr 
mindestens  1000  kg  monatlich  gezahlt  wird.  Die  Waren  and 
die  leer  zurückgehenden  Gefasse  werden  mit  geeigneten,  von 
der  Verwaltung  dazu  bestimmten  Zügen  befördert.  Zur  Sicher- 
Stellung  der  Fracht  ist  in  der  Höhe  des  einmonatlichen  Fraeht- 
betrages  Caution  zu  hinterlegen.  Die  Abfertigung  erfolgt  auf 
Versandtschein.  Die  Fracht  wird  nach  dem  Gewicht  für  den 
Fassungsranm  der  angelieferten  Gefasse,  nicht  noch  dem  wirk- 
lichen Gewicht,  bei  Rückbeförderung  der  leeren  Gefasse  nach 
dem  Gewicht  berechnet.  Dos  Ein-  und  Ausladen  besorgt  die 
Eisenbahn.  Versender  und  Empfänger  sind  jedoch  nur  Mit- 
wirkung hieb  ei  verpflichtet. 

Die  frunzSsisehen  Eisenbahnen  Ende  1900.  Das 
in  den  sechs  grossen  Privat  bahnnetüen  angelegte  Capital 
betrug  am  31.  Deceuiber  1 900  rund  13.690  Millionen  Francs, 
von  welchem  Betrag  13.687  Millionen  Francs  thatsaeblich 
verausgabt  waren.  Die  von  den  Gesellschaften  betriebenen 
Linien  hatten  eine  Gesamintlünge  von  33.899  km.  Von  dem 
aufgewendeten  Capital  enl Helen  auf  jeden  Kilometer  Betriebs- 
lange  Frcs.  403.000-  Es  betrug  bei  der  : 


Betriebülftiige 
in  Kilometer 

AnllKcCapitiil 

Einaahmeu 

Helriebj- 
an »gaben 

Zabl 
der  beorderten 
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der  beforderten 
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In  Tonnen 

Ost  Ii  ihn    
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Piirii  I.you-Mittelineeibahn  
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l«»7.t>r.:t  <•:>? 

I40.4ftl.878 
103,520  702 
II  9,033.272 
1 1 5 .535.872 
230  8:15.778 
50,624  842 

80,614.876 
H«,  181, »84 
112,521.201 
39.401. 384 
67,442.621 
20,828.729 

«3.143.259 
18,484.979 
12.239.702 
13.Ö69.97Ü 
27,144.379 
8.594.828 

Im  (Jniiiten. .  . 

xt.sw» 

13  «'»«.84.»  'J8  7 

t  .437,647.927    j     760,61214  t     j     386,<.9o.775     j  U3.577.12S 
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Der  Stand  der  Betriebsmittel  war  bei  den  einzelnen 
Verwaltungen  folgender:  Bei  der  Nordbabn  1777  Locomotiven, 
4643  Personenwagen,  61.281  Guter-  und  Gepäckwagen;  bei 
der  Ostbahn  1363  Locnmotiven,  3716  Personenwagen, 
32.657  Güter-  und  Gepäckwagen ;  bei  der  Weatbahn 
1606  Locomotiven,  4780  Personenwagen,  27.830  Güter-  und 
Gepäckwagen  bei  der  Orleansbahn  1464  Locomotiven, 
3996  Personenwagen,  30.802  Güter-  nnd  Gepäckwagen  ;  bei 
der  Paris-Lyon-Mittelmeerbabn  2724  Locomotiven,  6515  Per- 
sonenwagen, 90.407  GUter-  und  Gepäckwagen ;  bei  der  Sfld- 
bahn  847  Locomotiven,  483  Personenwagen,  24.733  Güter- 
and Gepäckwagen. 

Reformen  im  bayerischen  Eisenbahnverkehr.  Eine 
scharfe  8cbeidnng  zwischen  Local-  und  Fernverkehr  auf  den 
Linien  des  grossen  Verkehrs  ist  einer  der  Hauptpunkte  des  Be- 
triebsprogrammes,  das  die  Generaldirection  der  k.  bayer.  StaaU- 
babnen  sich  zurechtgelegt  bat  und  das  jetzt  schon  allmählich 
zur  Durchführung  gelangt.  Es  werden  deshalb  jetzt  schon 
günstige  Anschlüsse  von  Loc&lpertonenzügen  auf  Schnellzüge 
und  von  diesen  wieder  auf  Localpersoneuzüge  hergestellt, 
damit  die  durchgehenden  Schnellzuge  möglichst  wenig  an 
Zwischenstatlonen  anzuhalten  haben.  Neben  den  Localzttgen 
werden  künftig  aufweite  Entfernungen,  wie  z.  B.  von  Bamberg 
bis  München  nnd  zurück  oder  von  München  bis  Hof  über 
Regensborg  durchgehende)  (dlrecte  Personenzüge)  ohne  Schnell- 
zugszuschlag  geschaffen,  die  neben  dem  Local  verkehr  unter 
Anhalten  auf  den  bedeutenderen  Zwischenstationen,  die  der 
internationale  Eilzug  ohne  Anhalten  durchfahrt,  auch  den 
Fernverkehr  bedienen  nnd  die  auch  auf  den  Knotenpunkten 
wieder  Anschlüsse  vermitteln.  Wenn  diese  directen  Züge  zu- 
nächst nnr  In  geringerer  Anzahl  vorhanden  sind,  so  ist  dies 
deswegen  der  Fall,  weil  die  derzeitige  Finanzlage  das  Auf- 
laasea  des  Sebnellzugsznscblages  bei  einer  grösseren  Zahl  von 
Zügen  nicht  zulasst  und  damit  zugewartet  werden  soll,  bis 
die  Hebung  des  Verkehrs  und  die  Steigerung  der  Einnahmen 
dies  gestatten.  Es  wird  dann  nach  dem  festgesetzten  ZukunfU- 
Programm  folgende  Zogaeinthellnng  geben :  1.  Zuschlags- 
pfllchtige  Schnellzüge,  nämlich  internationale  Luxus-  und 
D-Züge,  2.  znschlagsfreie,  rasch  verkehrende  Züge  (Eilzüge), 
3.  in  allen  Stationen  anhaltende  Localpernoncnzüge.  Eine  be- 
sondere Gruppe  unter  den  Zügen  der  letzteren  Gattung 
werien  die  VororU-,  Arbeiter-,  Markt-  und  Schulzüge  bilden. 

Geschäftsbericht  des  Central- Amte9  für  den  inter- 
nntionaleii  Eisenbahntransport  in  Bern  für  das  neunte 
Jahr  (1901).  Der  Bericht  erwähnt  in  erster  Linie  das  end- 
liche Zustandekommen  des  Pariser  Zusatzttbercinkommens  zum 
internationalen  üebereinkoramen,  welches  nach  Austausch  der 
Ratificationsurkunden  zwischen  den  betheiligten  Staaten  am 
10.  Ootober  1901  in  Kraft  getreten  ist.  Von  der  Neuausgabe 
des  internationalen  Uebereinkoromens  mit  dem  Pariser  Zusatz- 
Übereinkommen  sind  23.000  Exemplare  hergestellt  und  bis 
jetzt  2062  Stück  unentgeltlich  abgegeben  und  17.988  ver- 
kauft worden. 

Die  Gesammtkosten  dieser  Nenansgabe  des  i.  U.  haben 
Frcs.  17.869  60  betragen. 

Die  OrganisaUuii  den  Centrai-Amtes  ist  unverändert 
geblieben;  ebenso  der  Bestand  des  Personales  und  die  Zusammen- 
setzung des  Schiedsgerichtes. 

Was  die  Zeltschrift  für  den  internationalen  Eisenbahn- 
transport betrifft,  so  ist  in  der  Anordnung  des  Inhaltes  der 
Zeitschrift  keine  Aenderung  eingetreten.  Auch  die  Auflago 
blieb  im  Berichtsjahre,  wie  im  Vorjahre,  bei  1300  Exemplaren. 
Davon  wurden  456  Exemplare  unentgeltlich  und  «'27  gegen 
liezablutig  abgegeben. 

Für  die  Zeitschrift  hat  das  Centnil-Amt  ausgelegt  : 


au  Drnckkosten  Frcs.  6774.- 

„   Autor-Honoraien     ...      „      859. — 

„    l'»rtl   1405.22  Frcs.  9038  ■> 2 

Die  Einnahmen  haben  betragen    .    .    .     „  5587.58 

Der  Ausgabenüberechuss  von  ....  Frcs.  3450.64 
wurde,  wie  in  den  früheren  Jahren,  ans  dem  dem  Centrai- 
Amte  zur  Verfügung  stehenden  Credit  gedeckt. 

Unter  don  weiteren  Mittheihingen,  die  der  Bericht  macht, 
wären  die  hervorzuheben,  das»  in  die  Liste  derjenigen  Elsen- 
babnstrecken,  auf  welche  das  i.  U.  Anwendung  findet,  im 
Berichtsjahre  zehn  neue  Linien  aufgenommen,  dagegen  die 
folgenden  Linien,  weil  sie  als  Localbahnen  nicht  oder  nicht 
mehr  den  Anforderungen,  welche  das  i.  TT.  an  die  Verbands- 
linien stellt,  genügen  kennen,  gestrichen  wurden : 

rt  l  die  Flensburg—  Kapellner  Eisenbahn  (Deutschland) ; 

b)  die  schmalspurige  Linie  Xeucb.Uel — Cortalllod — 
Boudry  (Schwoiz) ; 

e)  die  Secundärbahnen  Bologna— S.  Feiice,  Foggia— 
Lucera,  Foggia -Manfredonia,  Ceva—  Ormca,  Cerioa— Volterra 
und  Brescla-lseo  (Italien). 

Von  diesen  Streichungen  wurde  jedoch  diejenige  der 
Linie  Ceva— Ormea  und  Cecina  — Volterra  wieder  rückgängig 
gemacht. 

Die  Gosammtlänge  der  Eisenbahnen,  welche  am  31.  März 
1901  dem  i.  ü.  unterstellt  waren,  beträgt  197.111  km; 
hievon  entfallen  auf: 


.    .    .  16.892 

.    .    .  105 

- 

- 

Luxemburg  

.   .    .  :i;>6 

- 

« 

.    .    .  3.429 

Schiedsgerichtliche  Urlheile 

und  andere  Entscheidungen 

sind  nicht  gefällt  worden,  da  keine  Streitfälle  anhängig  waren. 
Conferenzen  und  Regelungen  der  finanziellen  Beziehungen 
zwischen  den  Eisenbahnen  haben  ebenfalls  nicht  stattgefunden. 

Die  Ausgaben  des  Centrai-Amtes  während  des  neunten 
Jahres  seines  Bestandes  betragen,  nach  Abzug  der  Einnahmen, 
Frcs.  96.651-52. 

Es  entfallen  daher  auf  jeden  Bahnkilometer  49  034  Cts. 

Die  neuen  Eisenbuhiiplitne  des  Conirestaates.  Vor 
mehreren  Jahren  hatte  die  Regierung  des  Cuiigostaatos  den 
Ingenieur  Adam,  der  bereits  die  Stndien  zu  der  Eisenbahn 
von  Matadi  nach  dem  Stanley-Pool  geleitet  hatte,  nach  dem 
Hinterland«  östlich  vom  Congo  entsandt,  um  die  Anlage  von 
Eisenbahnen  nach  den  Grossen  Seen  zu  studieren.  Herrn 
Adam  «urden  sechs  Fachleute  beigegeben.  Die  damaligen 
Pläne  giengen  dahin,  eine  Bahnverbindung  von  450  km  Länge 
von  Stanleyville,  dem  Umschlagsplätze  an  den  Stanleyfällen, 
nach  der  Hochebene  an  dem  oberen  Ituri  herzustellen,  von 
wo  aus  eine  Abzweigung  nach  dem  Albertseo,  eine  andere 
nach  dem  Tanganjikasee  geführt  worden  wäre;  die  beiden 
Zweige  der  Gabelung  wären  zusammen  960  km  lang  geweseo, 
so  das»  Im  ganzen  1400  km  anzulegen  gewesen  wären. 

An  Ort  und  Stelle  gewann  das  Project  jedoch  eine 
andere  Gestalt  und  vor  einiger  Zeit  entschloss  sich  der 
Congostaat  zur  Ausführung  folgender  Bahnstrecken : 

1.  Von  Stanleyville  nach  Matbagi  am  nördlichen  Ende 
des  Albert  Nyansa-Sees 

'}.  von  Stanlevvi'le  längs  der  Stromschnellen  bis  Pon- 
thierville ; 
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.'i.  von  Ponthierville  nach  der  Hauptbahn  in  in  Albertsou, 
so  dass  in  der  Gegend  östlich  der  Fälle  ein  förmliches  Drei- 
eck von  Eisenbahnen  entliehen  wird,  das  mit  der  Haupt- 
strecke eine  Laue*  von  775  km  ausmachen  wird; 

4.  einer  Strecke  von  Loango  im  Maoyemalande  aas, 
zunächst  ittr  Umgebung  der  als  Porte  d'Enfer  bekannten 
Falle,  dann  in  der  Richtung  de*  Lnkugaflusses  nach  Albert- 
ville am  Taganjikasee,  stusammen  weitere  G25  km,  im  ganzen 
also  14"0  km. 

Da»  neue  Unternehmen,  «chreibt  die  „Deutsche  ('olonial- 
Zeitung",  der  diese  Mittheilungen  entnommen  sind,  ist  eines 
der  grossartigaten  der  modernen  Colonialpolitik.  Die  Bahn 
nach  dem  Albertsee-  insbesondere  ist  bemerkenswert,  indem 
sie  durch  den  gewaltigen,  von  Stauley  zuerst  durchquerten 
Urwald  am  Aruwimi  führen  wird,  den  man  als  das  reichste 
Kautschukgebiet  in  ganz.  Afrika  schildert.  Schon  vor  zwölf 
Jahren,  nach  seiner  Rückkehr  von  der  Expedition  zum  Ent- 
satz Emin  Paschas,  machte  Stanley  anf  die  Notwendigkeit 
von  Eisenbahnen  in  diesen  Theilen  Acquatorinlafrikas  auf- 
merksam. 

Noch  wichtiger  ist  die  nabn,  die  nach  dem  Taganjikasee 
führt.  Sie  ist  von  den  Belgiern  dazu  bestimmt,  nicht  bloss 
die  Erzeugnis*©  des  Katanga-  und  des  Manyeinalande«,  sondern 
auch  die  der  Länder  westlich  vom  Taganjikasee  In  Deutsck- 
Ostafrika  auf  die  Schiffahrt  Uber  den  Congo  hinwegzuziehen. 
Gelingt  es  Deutschland  nicht,  die  ostafrikanische  Centraibahn 
rechtzeitig  zu  begiunen,  so  werden  keine  deutschen  Waren, 
sondern  belgische  nach  Udjidji  und  Tabora  auf  den  Markt 
gebracht  werden. 

Der  Congostaat  hofft  das  neue  Unternehmen  innerhalb 
zehn  Jahren  vollenden' zu  köunen.  Er  wird  die  Bauarbeiten 
selbst  ausführen  und  der  bereits  gegiündeten  belgisch- 
französischen  Betriebsgesellschaft  einstweilen  die  Beschaffung 
des  Materials  überlassen.  Zu  den  Etd-  und  Obeibauai  heilen 
sollen  die  Soldaten  de«  Congostaates  hetangezogen  weiden. 

Die  Concession  ist  der  Compngnie  des  chemins  de  fer 
du  Congo  eup£iieur  aux  grands  lacs  africains  auf  99  J.ihre 
verliehen  worden.  Die  Gesellschaft  hat  vorlautig  ein  Capital 
von  2h  Hill.  Eres.,  wovon  15  Millionen  in  Belgien  und 
10  Millionen  in  Frankreich  gezeichnet  werden.  Man  nimmt 
an,  dass  das  neue  Unternehmen  sein  Capital,  welches  in  dem 
Maasse,  wie  die  Arbeiten  fortschreiten,  erhöht  wird,  sueeessive 
auf  200  Millionen  bringen  wird,  und  dass  der  belgischen  In- 
dustrie für  deu  Bahnbau  Auftrüge  für  115  Mill.  Frcs.  zn- 
fliessen  werden.   

LITERATUR. 

Eisrnbuhnrechtlk-he  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  für  E  senhalmrecbt.  Herausgegeben  von 
Dr.  Georg  E  g  e  r,  Regierangsrath.  Breslau,  M.  Kerns  Verlag. 
XVIII.  Band,  Heft  ■>. 
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Gebiete  des  Eiseubahnrcchtes,  Buchbesprechungen  etc.  Sehr 
nützlich  ist  die  jedem  Hefte  beigegebene  Uebersicht  clsenbahn- 
rechtlicher  Abhandlungen  aus  anderen  Zeitschriften,  welche 
das  Studium  sehr  erleichtert. 

Posttnx-Ordnnng.  Nach  amtlichen  Behelfen  zusammen- 
gestellt von  IIiiko  Tischler,  k  k.  Pustofllcial  in  Hulda. 
Selbstverlag.  I'ieis  60  Heller. 

Das   nach  dem  sogenannten  „  llHUsj'steiu"   zusammen-  | 
gestellte  Bik'hleiu    ist   ein    sehr   praktisches  und  soweit  wir 
feststellen  konnten,  xcrlasslichcs  Naelischlagebik-Ijleiit,  welche» 
«Heu  Interessenten  treffliche,  weil  schnelle  Dienste  leisten  wird 
Wir  können  es  bestens  empfehlen. 

Kur- Hilm™,  lliimnr..-*..  un.!  V-rl«  <!»>  <  Im. 
...Mr.  KiMLLai.i;  U....uil-.u. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Zusammensetzung  der  f'omltr»  IHr  das  Clubjahr  1902. 
Administration*- ('omite:  Regiernugsrath  v.  Loekr 
(ObiDanu),  Seel ionsebef  Dr.  Xiharsik  (Obmann-Stellvertreter). 
Ober- Inspector  Pr.  Sc  he  ib  er,  Ministerialrat!)  Dr.  t.  Haseln 
mann,  Ingenieur  Kriser,  ('entral-Inspector  R  e  i  b  e  r,  Benrath 
Sehniard  a,  Über-  Ingenieur  8  p  i  1 1  e  r, 

F  i  n  a  n  i  •  ('  o  m  i  t  e :  Ceutral-Iuspector  R  e  i  b  e  r  (Obraan.ii}, 
Regierangsrath  Kuttig,  kaiserl.  Ruth  Mayer,  Adjunet  Ritter, 
Baurath  Schmarda,  Inspector  W  e  i  1 1. 

Redactions-Oomite:  Regierungtratb  v.  L  o  e  h  r  (Ob- 
mann), Ober-Inspector  B r  tt  1 1,  über  Ofndal  Klei  sehne r,  Seeratlr 
Dr.  Frau»  IT  lisch  er,  Baurath  Koestier,  Ingenieur  Krissr. 
Ober  Ingenieur  Spitzer,  Concipist  Dr.  8  u  c  h  o  f  s  k  y,  Inspector 
Weill,  Iu>pector  v.  Herta  (cooptlerti. 

Vortrags-ComitA:  Baurath  Koestier  (Obmansl. 
Ober-Iospector  Dr.  8  c  b  *  i  b  e  r  (Obmann-Stellvertreter),  lt>geni*ar 
K  r  i  s  e  r,  Babnconcipist  Dr  L  e  i  p  e  n,  kaiserl.  Rath  Mayer,  Ober- 
Iuspector  P  a  n  e  r,  Ober-Revident  v.  P  i  s  c  h  o  f,  Inspector  8  c  b  i  I  e  r, 
Inspector  8  e  1 1  n  e  r. 

Statnten-Comitc:  Sectionschef  Dr.  h  i  h  a  r  %  i  k  (Ob- 
mann),  Regierungsrath  v.  Loehr,  Ober-Iuapector  Dr.  Seh  eiber, 
Ministerialrat!)  Dr.  v.  B  ns  c  b  in  a  n  n,  Ministerial-Yice-SccreUr  br 
Schlesinger. 

Beneficien-Comite:  Inspector  l'lnssn  (Oboaan), 
Ober  -  Inspector  H  r  tl  1 1,  Ober  -  Ofltiiel  Fleischner,  Inspector 
S c b  i  I  e r.  Baurath  ächmarda,  Bureau- Vorstand  Klose (eooptiert 

GxcnrsioDS-  und  Oeselligkeits-Comite:  Ober- 
Revideut  v.  P  i  s  c  h  o  f  (Obmann),  Ober- Ingenieur  Spitser  (Obmann 
Stellvertreter),  Ober U(ti:ial  Fleischner,  Ingenieur  Kriaet, 
Babnconcipist  Dr.  L  e  i  p  e  n,  Aitjonct  Ritter,  ConeipUt  Dr.  S  u- 
c  h  o  f  s  k  y.  Cooptiert  wurden  in  dieses  Comite  die  Oerren :  Condpist 
Dr.  Burger,  Obev-Olfieial  Hahn.  Revident  Handofaky,  Stet«- 
tir  Moria  H  a  r  t  i  n  g  e  r,  Architekt  Robert  H  a  r  I  i  n  g  e  r,  Asii'teat 
Hausmann,  Iuspector  t.  K  e  p  e  »,  Bureau- Vorstand  K  I  o  s  a,  Babn- 
concipist Dr.  K  o  k  o  s  c  b  i  n  e  g  g,  Iugenienr  Mader,  Expeditvr 
Mayer,  Oflieial  M  o  b  r,  Ober- Inspector  Carl  N  e  b  1 1  n  g  e  r,  Setretir 
Dr.  P r a y o n,  Oläeial  Rotenberg,  Assistent  Scbweigbofer. 
Secretir  Dr.  Spitzer,  Offlcial  W  a  i  d  1,  Coutrolor  W  a  I  d  s  t  e  i  s. 
Directious-Beamter  Wertheimer,  Concipist  Dr.  Wiener. 

Samstag  den  10.  M  a  i  a.  c.  findet  bei  jeder  WitiertmR 
eio  Fruhlings-Ausflug  nach  Sauerbrnnn  (Savanjakät)  tmUr 
Theilnahise  des  tieaaiigvrreiiie«  österreichischer  Eiseubabubcamten 
statt.  Zu  diesem  Ausflüge  sind  auch  die  Angehörigen  der  Clsb- 
luitglieder  und  deren  (Saite  (Damen  und  Herreu)  geladen. 

Hinfahrt:  Wien  (Südbahnb  it)  ab  2  Uhr  30  Miu.  (Meidiing  ab 

2  Uhr  87  Miu.,  M.illmg  ab  2  Uhr  6Ü  Min.,  Baden  ab  3  Uhr  7  Mio, 
Wr.  Neustadl  au  3  Ubr  33  Miu.,  ab  3  Chr  SU  Mm.)  Sauerbruoo  ss 

3  Ihr  5»  Ji|n. 

Rückfahrt:  Sanerbruun  ab  »  Uhr  34  Miu.  (Wr.  Xeaitadt 
an  8  Uhr  45  Mio..  Wr.  Neustadt  ab  9  Uhr  50  Min.,  Bade«  ab 
10  Uhr  IR  Min.,  Hödling  ab  In  Uiir  33  Min  .  Heidliug  ab  K)  dbr 
Vi  Miu  ),  Wien  (SödbahnhoO  an  10  Uhr  56  Miu. 

lu  der  Restauration  de*  Hi>  el  Bellevae  in  Sauerbrnnn  wird  du 
.lause  eiiigrtiouiiuc» ;  ebenda  liiaiet  um  7  Ubr  die  Verssumilaaf 
zum  Abendessen  statt  Zwischen  Jause  utd  Abendessen  ist  hinreichen« 
Zeit  zu  Aut- Huifen,  nnd  zwar:  1.  Reitsteig  1  Stunde,  2.  Parsplai 
>  t  Stunde,  3  Waldheim  '/■  Stnude.  Drei  Herren  des  Comites  werden 
die-Fnbiuug  der  Partien  'tbernebmen. 

Preise  d<r  TUeilnehmerksrton  (giltig  für  die  Hiu-  n«J 
ROclifahrt)  fttr  Mit«lieder  K  1 -V),  für  Angehörige  K  2,  für  von  Club* 
uiitgliedem  eingeführte  <ia*ta  K  4. 

Die  Ausgabe  der  auf  Namen  lautenden  Karten  findet  ab 
1.  Mai  bis  incl.  H.  Mai  uitt  im  Secretariat  des  Club  statt.  —  tTlutb- 
tuityliedcr  erscheinen  mit  dem  Clubabzeicben, 

Das  Fseurslons-  und  tieaellifkeiU-Comlte. 


Neue  F.rmisidiruug-.  ') 

K  il  in  1 1  e  r  b  li  ii  d  Hassen,  Wien  1.  Parkring,  Zedüu- 
uasse  Ii.  Kir  Auistellunifeu,  bei  welchen  das  Eotree  1  Krone  beuajft, 
sinl  Kauen  h  tiO  Heiter  im  i:inb»eerelariat  erhältlich. 


Wir  ..r.-ji-li^n.  y  .it  üt-*«r  nrttw .  B>?wir  von  ftllsn  teibsriKrn  En»  Lu!£B3 

K.  i  j.  :  r         I  i  .-«r.il^ei  t,.|,.B.T,f,,.:t  l,,.bri,irlj  r.i  inAclivii  _ 

t>rncV  von  U  Spie»  a  Co 


(■Mi         |(,  i„;i..Ti  v.r\ur«i,itlic.H 
tH  Uli-,  t,.  r. 
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K  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Erweiterung:    dar   Abfertlgungsbefagnlsse    das  Stadt- 
bnraaoa  dar  k.  k.  öatarr.  Staatabahneti  In  Marlenbad 
(Kaiserstrai. e  Hr.  42,  Hau»  „Verglasmelnnloht"). 

Dai  buher  nur  für  die  Fahrkartenausgabe  ud  Q 
Abfertigung   eingerichtet   gewesene  Stadtbureaa  der  k.  k. 
Staatabahnen  in  Merienbad  wird  am  1.  Hai  1903  anch  alt 
ständige  Aufgab»-  und  Veireebnaftgtftelte  für  Eilgut,  Kipreasgut  nnd 
Markencolli  eröffnet. 

Da»  Stadtbureaa  wird  demnach  für  Eilgüter  anch  die  Aus- 
fertigung von  Nacbnahmescheinen  nnd  die  Auszahlung  von  Frankatur- 
noten,  Barvorschüasen,  Nachnahmen  nach  Eingang,  sowie  den  Aus- 
gleich der  rarücklangenden  Frankaturnoten  vornehmen. 

Reisegepäck,  sowie  Eil-  nnd  Expreasglller,  mit  Aaanahme  der 
»tarkeneolli,  werden  Ober  Verlangen  dea  Aufgebers  auch  aus  dessen 
Wohnung  oder  Gesjcaftfttlocale  abgeholt  nnd  sodann  der  sisenbabn- 
«lässigen  Abfertigung  zugeführt 

Die  dresfMligen  Anmeldungen,  welche  schriftlich,  mündlich 
oder  talephonisch  geschehen  können,  haben  nnter  genauer  Angabe 
der  Adresse  innerhalb  der  Amtsstnuden  des  Stadtbareaal  an  erfolgen. 

Da»  Stadtbnreaa  wird  an  Wochentagen  ununterbrochen  von 
8  L'hr  früh  bis  6  Uhr  abends  für  den  Parteieuverkehr  geöffnet  sein. 

An  Sonn-  nnd  Feiertagen  wird  in  der  Zeit  Ton  9  Dhr  vor- 
mittag« bis  18  Uhr  mittags  nar  die  Aasgabe  von  Fahrkarten,  and 
in  der  Zeit  von  9  bis  11  Dhr  vormittags  auch  die  Aufnahne  von 
Reisegepäck,  Kilgnt,  Expreasgnt  und  Markencolli  »taufinden. 

Von  der  Aufnahme  and  einenbahntn aasigen  Abfeitignng  im 
Stadtbureaa  sind  aufgeschlossen :  Leichen,  lebende  Thiere,  explosive 
Gegenstände  und  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  FraehtatOcke  mehr 
als  75X1  kg  wiegen  oder  langer  als  7  m  sind. 

Die  Transpflrtgftbübr  für  Reisegepäck,  Eil-  nnd  Express  gut, 
«»wie  für  Markencolli  wird  zu  den  ab  der  Station  Harieubad  giltigen 
Tar.fsltten,  beziehungsweise  kilometrischen  Entfernungen  berechnet. 
Kür  die  Ausfertigung  von  Eilgutfraehtbrlefen  im  Stadtbnreaa  gelangt 
eine  Schreibgebnbr  von  10  neilern  pro  Stock  zur  Einhebung. 

Fat  die  hn  Stadtbnreaa  aar  Aufgabe  gelangenden  Gepäck- 
stücke, Eilgüter,  Expresagüter  und  Markencolli  werden  die  im  nach- 
Tarifa  ersichtlichen  Zostrerftaien  erhoben.  Diese  ZuHreif- 
far  jede  Sendung  getrennt 
Tarif. 


Von 


Nach 


F*r 


1 


1 


Reise- 
gepäck 


Eilgut, 
Expiess 

gut  n. 
Marken 

colli 


Im  (irwiebte 


bi*  n  10  kg  

für  jede  weitere  10kg  eil 
Hehrgebühr  von   .  . 

a)  für  Reiseeffeeten 
bis  an  50  kg  


Zo«tr«lftil» 

K 

b 

- 

CO 

20 

80 

20 

60 

10 

ISr  jede  weitere  10kg  eine 
Mehrgebahr  von   .  . 

b)  fär  Handels-  a.  sonstige 
Güter 

bis  tu  50  kg  

für  jede  weitere  10  kg  eine 
Hehrgebahr  von   .  . 

Die  bestellten  des  Stadtbareaas  sind  verpflichtet,  den  Zu- 
streiftarif  stets  hei  sieh  an  führen  and  den  Parteien  auf  Verlangen 
voranweisen. 

Die  vom  Stadtbnreaa  auazufertigenden  Gepäckscheine,  Auf- 
nahmsbesebeinigungen  und  sonstigen  Begleitd*cumente  tu  diesen 
Seudnogen  werden  den  Stamplglieaaufdruck  „Maiienbad,  Stadt- 
bureau" tragen.   

Das  derzeit  In  Wien,  I.  Jnhannesgaase  Nr.  29  befindliche  Ans- 
der  k.  k.  österr.  Staatsbtbnen  für  mündliche  und  schritt 
!  Anskunftsertheilung  in  Angelegenheiten  des  Güterverkehr?«  über- 
siedelt mit  1,  Mai  1902  in  das  Anfuabmsgehäude  des  Bahnhofes 
Wien  nannttnlttmt. 

fori*  Hilm;  Uotttrne  Mutante. 


Rudolf  MiijjusI  Rost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

■ST  SpsclallUt:  ~*stj 

GBOdäti&ciie  Pi  äcisions  Instrumente 

Theodolite,  Tacbjmet«.  Universal-  u.  Nivellir- 
Ioslrumente.  alle   firslL  und   bergbunl.  Ver- 
mcssuugi  lustrnmi-iit.'  etc.  etc.  sowie  alle  Anf- 
nalimsger.ithe  und  Requisiten. 
Instrumente  auch  aas  M  a  g  n  a  1  i  a  nv, 
llhttririt  A'aratoye  au/  Vtrtangcngratu  *.fr* 


K.  k.  priv.  österreichische 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Mit  1.  Mai  I.  J.  wird  auf  sttiumtlicbea  Linien  der  Ssterr- 
reichischen  Nordwestbahn  nnd  Süd  Norddeutschen  Verbindangsbabn 
and  aaf  den  in  deren  Betrieb  stehenden  Localbahnen  (ausgenommen 
die  Reichenberg-Oablooi-Tnnnwalder-Eisenbakn)  ein  neuer  Fahrplan 
in  Wirksamkeit  treten. 
Die 


Hanptlinie  Wien  — Tetschen. 

Die  Tageaschnelliüge  Nr.  3  nnd  4  worden  noch  beschleunigt. 

Nr.  8  wird  von  Wien  statt  wie  bisher  nm  8  Dbr  36  Min. 
erst  in  9  Dhr  Vorm.  abgehen  und  in  Berlin  schon  10  Uhr 
22  Min.  abends  eintreffen.  Schnellzug  Nr.  4  wird  in  Wien  schon 
9  Uhr  M  Min.  abends  eintreffen.  —  Schnellzug  Nr.  3  hat  von 
den  Wiener  Frflbtflgen  nach  dem  Aaslande  die  späteste  Abfahrt, 
Schnellzug  Nr.  4  von  den  AbendtOgeu  die  früheste  Ankunft.  Die 
Fahrtdiuer  beider  Schnellzüge  Wien  -  Berlin  betragt  13  Stunden 
22  Hinuten.  Die  Nacht  Personenzüge  Nr.  5  and  0  wurden  ebenfalls 
beschleunigt  und  werden  in  der  Strecke  Znaim-Denuchbrod  nar  in 
dea  grosseren  Stationen  Aufenthalt  nehmen.  Dafür  wird  aueb  in 
diesen  Strecken,  wie  dies  schon  twiseben  Wien—  Zneim  der  Fall  ist, 
ein  Vor-  beziehungsweise  Nachtrain  Nr.  5a  and  8*  verkehren,  welcher 
in  allen  Statloaen  anhält. 

Personenzug  Nr.  7  wird  in  DeoUcb-Brod  einen  neuen  An- 
schiaas  an  Personentag  Nr.  209  nach  Trautenau,  Lieban,  Reichen- 
berg etc.  herstellen 

Personentug  Nr.  8  trifft  schon  7  Uhr  42  Miu.  abends  in  Wien 
16,  welci 


Strecke  Mittelwalde  —  Prag. 

Schnellzug  Nr.  403  wird  ab  Gross- Wosek  mit  Aufnahme  des 
Scbnelltnges  Nr.  3a  von  Caslau,  welcher  jetzt  Vortrain  des  Schnell- 
zuges Nr.  S  ist,  ohne  lettteren  abzuwarten, .nach  Prag  verkehren, 
wo  die  Ankauft  schon  2  Uhr  48  Minuten  nachmittags  erfolgt  und 
wodurch  eine  nicht  unbedeutende  Abkürzung  der  Fahrtdauer  von 


Brealau-Mittelwalde.  Trautensn  etc.  nach  Prag  ertielt  ist.  Schnellzug 
Nr.  8,  welcher  die  Wien-Prager- Wagen  in  Lissa  absetzt,  trifft  4  Uhr 
16  Minnteo  nachmittags  in  Prag  ein. 


Personenzug  Nr.  6  405  wird  in  Prag  schon  7  Uhr  24  Min.  früh 
eintreffen,  Personentag  Nr.  406,6  erst  8  Ubr  34  Min.  abends  von 
Prag  abgehen,  wodurch  die  Kahrtdauer  iwiaehen  Wien  und  Prag 
Ober  i  ,  Stunde  gekürzt  wird.  Personentug  Nr.  413/12  wird  vou  Prag 
erst  0  Uhr  25  Min.  abends  abgeben. 

In  der  Strecke  Wildenscbwert  —  Geiersberg  —  Mittelwalde 
werdeu  die  neuen  Personenzüge  Nr.  1210/424  und  423/1209  in  Ver- 
kehr gesettt,  welche  in  Wildenschwert  an  die  Schnelling*  3  und  4 
der  Osterr.- Ungar.  Staats  Eisenbahn-Gesellschaft  von  und  nach  Wien, 
and  in  Miltelwalde  an  neue  Züge  der  kftnigl.  preuas.  Staatsbahnen  nach 
Breslau  Anscbluss  tinden. 

Strecke  Deutschbrod—Pardabitt-Liebuo. 
Die  Sec.-Peisonen.Oge  Nr.  2S7  und  228  twiseben  D.-Brod-Par- 


Nr.  213  nnd  214 


Nr.  209  wurde  beschleunigt  und  hat  in  D.-Brod 

Nr.  7  von  Wien. 
Nr.  804,  welcher  bisher  nur  in  der  Strecke 
Liebao— Parscfanitt  verkehrt,  wird  bis  Königgrätt  verlängert  und  hat 
Anschlüsse  von  Trautenau  nach  Pardubitz  and  Prag,  and  in  Starkotich 
nach  and  von  HalbsUdt  und  t 'hotten. 

Strecke:  Josefstadt-Reiehenber  g-S  e  i  d  e  n  b  e  r  g. 

Personenzug  Nr.  30Ka,  ietat  Nacbtrain  des  Personenrages 
Nr.  806  von  Reichenberg  bis  EJaenbrod,  wird  nunmehr  als  Vortrain 


dieses  Zuges,  als  Zug  Nr.  306b  bis  Altpak» 

Personentug  Nr.  306  wird  erst  4  Uhr  18  Min. 
Reichenberg  abgeben  und  hiedureh  die  Fahrtdauer  nach  Pardubitz 
und  Wien  I  Stunde  gekürzt. 

Nr.  814  Tutnau-Ei,eubrod  wird  bis  Altpaka 


Die  sonstigen  geringeren  Fabrplanandernngen,  sowie  die  Ver- 
kehrszeiten aller  Züge  sind  ana  dem  bereits  affichirten 
Placate,  sowie  ans  dem  verkäuflichen  Taschen-Fahrplan  zu 


K.  k.  priv.  Kaschau  Oderberger  Eisenbahn. 

Die  Amtalocalitttten  di  r  Direktion  der  k.  k.  priv  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  in  Budapest  wurden  von  V.  Marit-Vak-rie- 
«asse  II,  nach  V.  Rudulfrakpart  (K  u  d  0  I  f  *  |  n  a  t)  «  verlegt. 
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Einrichtung  von  i   Elektrischen  Beleuchtungs  -  Anlagen, 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Blitzableiter-Anlagen,  Elek- 
trische Luster  und  Lampen. 

Gustav  Heinrich  Eitel 

WIEN,  VII.  Burggasse  106. 

Fabrik  tliktriKlur  IitdarfuiriiM  ßir  Stark-  und  Schwachstrom. 
Die  p.  t.  Herr««  Bahnbeaaiten  genlessen  ermäulgte  Preise. 


OSTHAUEB 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  HanuOTarrchrn  Ool7aüi»iiBn<:i-  und  Apparate  Bau  Anetalt 
Wlun-  Mahr  -Ostran. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wnsserstation.cn,  Pulsometer,  Injectoren,  Condenstöpfe. 
Wasserabscheider,  Strnlilnppnratr,  Kippenhr ickBrper. 

Central-Buroau :  Wien,  VIII.  I'iurlstoiitrassc  88. 
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Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.„GANZ  &  Oö. 

EiSBimlBsserei  n.  Mascniuenrabritts-Actien-Gesetlsctärt 

I^eoberadurr  bei  Wien. 

Fabrication  von 


Hartgassräd  ern  und = 
=  Hartgusskretizungen 

am  Spe*iBloiat«f,lkl  nach  tmcrlkiiiiKbrD  System  für  den 
getammttn  Eit«r.bahnb«d*rf,  Indantrt«-  and  Kle.nb*bo©n. 

Special  Abteilungen  lür  Tui  binenbau,  Papier- 
fabriks-  und  Holzschleiferei  Anlagen 

ferner  für 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zc  rklelner  iingsmaschin  en. 

Wärmemotorcn  „Patent  IHrsel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TriiUMuiitiHloiioii  aller  Nyalcmo. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraft  Übertragung^  Anlagen 

in  («li  ic  li-.  Dreh-  und  Wpehin-Itlroru. 


^IMIIilMlilli'liiln  Ii  ii  U  li  i  i    i  <i  ii    Ii  '  imi'liillüiiiiilllllillMIllllllMlltllillllllllllr 


R 


obmeta'le,  Altmetalle  (Abfalle),  Lager- 
Welssmetalle  und  ComposltlonsLager- 
metallc  ==^^^== 


In  efprulilMi  vur**.  (fischen  l.^ifintrgep  oß«rin  LiliigM 

I«  f- ■  l  U  U  w  m  ttm- 1 1«  frr  u  t 
uns  Ii  i. 

rrr    V  u  $  ir  r  r  n  ■  t  r .  \S—17 


Jacob  Neurath,;;" 

7   1  ntrrr 


%   „DER  COSDÜ€TEÜR" 

OffloieUes  Coursbuch  dar  osterr.-UErar.  ELsenbahaaa 

er»e» »Im  19m ml  im  Jahr*. 

▲aaianaaram,  waeatoe  awle*baa  da»  IrenbtlaanfTleffmrlaaa  Aar 
fMto  aiatretea.  araabataaa.  ala  Muklrlfa  «ad  »erdea  daaj  T  T  Bama 
Abonaaaiea  Rratll  und  freaao  aaebfelleiatt.  —  D.e  Tballe!  OeevarretcA, 
Ca*>ra,  Aaalatid  alad  atnaatn  ISabar.  —  PrAaeaaer»tl«oe.8ebQkr  fix  daa 

faaai  Jahr  II  K  (m  Ii  franco  Poalnraanduf). 
imiflnaUffi«  IKMI,  Bit  frinaa  PMlTeruadaaf  I  K  40  k.  -  Ilala* 
AlJftbeall  Inliidiata»  rskraünea  l'raiatOk,  fr  aa«  ftr  Pul  N  k 

PllIVIISATIOIBI 

•ralak*  aa  fedeai  »all.hlfea  Taff*  kafrlaoaa  koamaal,  Jadaah  BW  rua 
Ibkrtf  t*t*a">mm">  «ariati   «rillte  yrr  Pealaava  lianjr.  da  **--*—-"■» 
Aauduafeii  daa  Bivuf  w*aeotll<.b  renitaaara. 

Ol»  Y*rla|ihaaa>ij  R.  v.  WALDHDH  la  WVaa 

VU.  MataftJM  » 
Kipaditla*!  I  ScbilriilraaM  Ii  . 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlrpkan 

.Nr.  15SS1. 


Telrphaa 
Kr.  1U3J. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering. 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gec-rBndet  1831. 
Maschinenbau:  Alle  Erzeugnisse  des  „allgemeinen  Ma«cbineu- 
^™ ~ ~ ~ baues* 


Personen  and  Lasten- Anflüge, 
Hebieuge  nnd  Krabne, 
PrahtatiitPn- Maschinen, 
Hydraulische  Nietuiaachicen, 
Wasseratations-Einrichtangen, 
Drehscheiben  n.  Schiebebuhnen  etc. 


\Ä7acrcrnnhai1  1  Eisenbahn-  u.  Trumwaj-Waggon» 
vv  f*SoKJllU€>,u  •  Draisinen,  Scbueepfluge  ete.  tte 


Vullbriulorungfi-KtabliaiMcinent 

Wilhelm  Sharda 

\A/  I       M       ««l  Kärntneratraaae  Nr.  37. 
VV  IIZjL^,         Favorltenatraaie  Wr.  28. 

Cretlit-Krtheilutig 
für  die  Herren  Staat*-  u.  Privat- E{»enbahtiheamtrn. 

Proappct»'  werdan  auf  Wnnach  frajico  rnfeaarndet. 


Eigen Uiano,  Haiauagkb«  und  Verla«  daa  Club 
Daten.  KlaotiiiaJiii-litkllilao. 


Druck  von  H.  Spaaa  A  Co. 
Wien,  V.  Beatrk,  SirattaMDg»»»«  Sr.  18. 


by  Google 


Oesterreichische 


v/vö  Uvl  X  OluillöLillC 

Eisenbahn  -ZeitungT 


Redactioo  und  Administration 
wiKv,  i.  Wh* — iifcnm  n. 

Tt.eprvon  Nr.  t*e> 
FosteTpt\raaMaa-Cosilo  dar  AdmEnl- 
•Cration:  \r  S06.I46- 
ToitipueuMD»  Dobia  Jm  Club; 
Mr.  160.  e»0 
Butrifa  wt>rd*n  omüi  dam  voan  H#- 
dactiocj -Comiitt  f«atfM«uwii  Tarif« 

honorlari. 
Maa«Mrtp4«    v*rd*n  aIaAiI  sorQok- 
 fuuUi 


ORGAN 


Club  österreicbiscber  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  üil.  Postvertandung 

Ii  OeaOrrele.  I  nrarn : 
OuiijUirlgK.  10,  H»lbJ»hr>ir  K.  S. 

Ftr  Sil  Deeuth*  Iteieh: 
G«ti;lUi„  Uk  Ii.  Halbjährig  Mk.f. 

Im  ttrlg«  Aoalaase: 

Guujalirl«  Kr  10   11*1  l>;l  r«  Fr.  1«. 
ij.'i.i.  Um  fUr  (San  Ii  m  -       r »I  : 
üpldkwi  *  S'hurkk  In  Wien. 

liuelUB  lumrnnn  SO  Ball«. 
Offan.  tUetatnatlcinaai  portofrvi 


K-  14. 


Wien,  den  10.  Mai  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illsttrlerte  Sprclal-Babn-Prtlscourante,  sowie  Maatsasleltang  H?  Selbttmamsnahme  gratis  und  franco. 


|  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

:  JOSEF 

\  Neue  Vorschrift!        Wien,  VIl/2.  Barggasse  Nr.  33. 

-   T)T    /"IT  TOT"'   mrI>l,0,4    _r   •    <-«•.-  H  -  J4.-I    %  RM.IIeg,  .uhl  (.«ickt,      p.r  fttlck  K 

*    r\  I    I  II  *«•  r.Wm  Trlcot  „  W.~  ».—  H— I  — s  Maull,  ...r«-..'..!.»  —M 

Z  U  yJ  <J  l—l    ,.     „  Ummern,,  it.-  9»-  18.-  S|  Krac»-Fig«*lrU*r,  «*>lleki|>.  I>ur  „  ■.— 

~  .    .    ,,  J».  -  »(.—  JS.— |    S  ..  M«*]l  varitld  -.♦» 


Uesterreichisctie 


Schuckert-Werke 

Wien,  11/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 


Maschinen  und  Elektromotoren  für  Gleichstrom  nnd 
ein-  nud  mehrphasigen  Wechneliitrom  (Drehstrom).  Schal tnpparate, 
Sicherungen.  Bogenlampen,  Ueasiustrumente,  Wattatundenzähler 

(System  Schuekert). 

Speclalltltea :  Elektrische  Strassenbahoen,  Industrie-  u.  Gruben- 
bahnen, Locomotiren,  elektrische  BetrUbeeinricbtungen  für  alle 
Industriezweige,  Aufsöge,  Ventilatoren,  Pumpen  u.  a.  w.,  Fahr- 
bar« elektrische  Bohrmaschinen 
Wiener  Ingullatlotisbaruaa :  Wien.  VI.  Mariahilferstrasse  7. 


FraYsnllrl  mit  Hkrea-Dlplom,  UoldL  MedaUlle,  elc.  et«. 

PJiotöiraiihiichei  /3/aa"    WIK»,  VE 
Ateüer    "\Jg8u  g  27. 

Spaolalltat:  Porträts  a  la  Remhrandt,  Erhabene  Bilder  (Relief). 
fef/»-Wr  dfer  Bauen  Braeubahnbewuiiwi  «>%  ffa*»»* 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlrpbaa 

Xr.  15833. 


T»lt>|ikoa 

Xr.  1&SJ3. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Lieferungs  -  Cautionen 

rar  Ilteataliallrrcniaxca  beitalU  tu  coulastim  D<diof;iui|t<o 

ALLGEMEINE  CAUTIONS-BANK  A.  G 

Wlea,  IV.  Technikerstraste  5. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getrciilemurkt  8 

ll.f.rt  lllrirnhrr,  hlnb'n  In-,  Slaaal.1.  Hlrliit.mtrD.  Utikblaen»,  .11«  «lattunaon 
rtrilakle  Btertr.  uwn  Trriiakt*  M  rllMiblfebi-,  varilBktea  Drabl,  Sckwars- 
aail  YYrlaiblarlir  di..rx  llletkaaar'a  au  i.  Ii u-i.n  it-  »m 
Uafurant  vertclu.tl.Aar  vVM.fr.-Ubiiar.  Kia  almlm- T.Twalt*inr.aj 


VierperceDtige  unga tische  Anleihe  von  1902. 

Jk'hufH  CooverliruUK  von  fünfÄlteren  t*  iiiemenlixeo  iitiRiiriwIieii  An- 
leihen «ird  jctxt  die  Ktuinaicm  vnn  ICtK7'47  Milliiiueii  Krmien  Ijwrn-iitiijrr 
uut.-ari»lier  Itentr  vorgenommen.  Drr  I  miau«  Ii  der  Slui-ke  liudvl  lila 
10.  Mai  d.  J.  iu  Wien  Iwl  S.  M.  von  Iloiluchibl,  4<  r  ClwIlUsiaUH.  <l«r 
llialriH'rrilitaiiatalt  lind  drr  l'iiionbauk  alatt.  ferner  in  Buda|K-al,  llcrlin. 
Friuikfurt  n.  M.,   I'aris  und  iu  txliln-iehrn  JwU-rrriehi>cli«D  l'rovina-  uu<( 

deassehea  Ptttatt).  i>i  «  B*ataaHttla  wii.|  (reirenwsrtisr  und  künfiier  ."h  ik  t- 
fr'iheit  «eilen»  der  ungariarben  KrgieruiiK  zupni-iiclirrt.  Sie  wird  im  l  uiiau».  h 
Kt'jreu  die/u  r.inviTiin  nik-ii  I1  i|Mrn>eutik:rn  Aiili-ilirn  l«!!'  j  unkrereebiiel,  zuzfig- 
Ficn  4  l'en-rnr  Zinwn  vi.ni  I,  liei-rmliui  bi>  -H'i.  Juni,  K  2.:U  /uanjuuieu 
uiil  K  !i^n3  Vud  den  su  converlimiilcn  <  Hiligntioiieii  werden  iu  /ahlunj( 
■eauaaaaea  -lie  i<  i^'n-eniiire  iinjrnriweiie  Slaaita^isaobaaii-Aji leibe  % ■  >ti  ISw 

in  ti«ild  sovls  die  6|atre«DtiMa  S.|iu|ilM'nulin  il>iin«i-ii  «ur  Kinliiauna  der 
i  I..HI.-.  I  .  -i  «Mliahti  vnn  |HT<;  für  je  KSMioliliruldeii  Cupital  mit  ll«»i, 
Uimhjaltteai  fsrnsr  die  4MtperaBtagS  ungari>rhe  l'iv  nliabii- Aoleibe  von 
|k>vn  ul  |giri  «um  t'mrei-bnuiiL'viMir«  um  K  117  »in  für  1  •  N •  Mark,  alie 
I'  :|»ereriiii):e  tniirunM-hi'  SüiaLiei<^,iiHilii|..\u|i*i|ie  vnn  IhhM  in  Silber  und 
sVt  I' ipererniiceu  iini;ariitcheu  äehaiikretjai-'lldigulinaeii. 


RUDOLF  SCHMIDT&G? 


f  EILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


SX^ecial- Artikel : 

Fellen  aus  Prima  Ticjrelnussstahl,  = 

Piaciaions  Feilen  feinater  Qualität, 


Werkzeug  stahl  In  unübertroffener  Qualität, 
Scbwelaaatahl,  — 
Stein  aobrer  Stahl, 


WIEN,X.Himbepqerstr.l8l 


I*ulciit-Ulat«rcdcr-II(kmeacr.  = 

Aufhauen  abjenBtzter  Fellen aach  neuen  Abonnomentsy »lern  wo- 
bei der  Bettand  erhalten  bleibt  und  Neeaiaohaffangen fortfal len 


Einfuhrung;  < 
■trecken  der 


K.  k.  Staatebahndirection  Wien. 

erfauxordnun»  auf  den  Looal- 
■taatsbabnen  und  auf  der 
Stadtbahn. 

im  1.  Mai  1.  J.  tritt  auf  den  LocaUtrecken  der  österr.  Staats- 
_  sowie  auf  der  Wiener  Stadtbahn  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft 
und  Ut  hinaichtlieb  der  einxclnen  81  recken  Nachstehende*  »q  bemerken. 
I.  Wien  Westbahnhof-Neulengbaeh. 
Es  verkehren  in  jeder  Richtung  26  ZOge  nnd  Mcvon  »wiaehen 
WienPurkersdorf  nnd  zurück  je  12,  Wieu-Rekawinkel  und  zurück 
je  l>  nnd  WienNenleiigbach  und  anrück  je  4  ZUite. 

Ausserdem  weiden  von  der  Staltbahn  Ober  Hütteldorf-Haeking 
nach  der  We«tbahnl<>caUirecke  15  Zuge  geführt,  und  zwar  von 
HUtteldorf-H.-Purkeradorf  nnd  zurück  je  10,  Butteldorf- H.  Eekawinkelä, 
und  in  umgekehrter  Richtung  2  Zflge,  endlich  HuUeldorf.-H.-Neoleng 
bach  2  und  rurtiek  3  Zöge. 

Von  1.  Juni  angefangen  tritt  noch  eine  Zugircrinebrnng  ein. 
II.  Wien  K.  F.  J.  B.  -  T  u  1 1  n  »  o  n  der  Stadtbahn  (Donau- 
canallinie) verkehren  nach  der  Franz  Josef-Bahn  Loeel- 
a trecke  2i,  und  in  umgekehrter  BichtuDg  23  ZUge.  hievou 
Heiligenatadt  Kritzendorf  8,  Kriizendorf  Beiligenstiidt  9,  Heiligenstadt- 
Wordern  nnd  auiOek  je  8,  Heiligenstadt-Tnlln  nnd  aurttck  j«  fi  Zn*e. 

Außerdem  werden  von  Wien  K  F.J.B,  nach  und  von 
Tulln  je  4  Zuge  ««.fahrt,  WM  in  dieser  Relation  einer  Vermehrung 
qu  2 Zug.'paare  gegenüber  dem  vorjährigen  Sonunerfabrplaue entspricht. 

An  Sonn-  und  Feiertagen  werden  von  Wien  K.  F.-J.-B. 
nach  und  von  Kriizendorf  je  5  Looalzöge  in  Verkehr  gesetzt,  welche 
in  dem  Fahrplanplacate  aufgenommen  erscheinen. 

Weitere  Erfordenrnzüge  von  and  nach  Wien  K.  F.  J.  B.  werden 
an  Sonn-  und  Feiertagen  nicht  eingeleitet. 

III.  Stadtbahn-Verkehr. 
Auf  der  oberen  Wcnthallinie  verkehren  406  Zöge,  anf  der 
unteren  Wienthallinie  280  Zeige  in  beiden  Richtungen,  auf  der 
Donaucanallinie  Hauptzoilamt  Brigittabincke  und  umgekehrt 
297  Züge,  auf  der  Gürtellinie  Nusadorferstrasse  -  Heidling 
HannMraM«  und  umgekehrt  268  Zttge.  Brigittabrücke 
Heiligenatadt  nnd  umgekehrt  127  Zöge,  Heiligenatadt- 
Nuaadorferstraase  und  uuigekrhrt  106  Züge  und  endlich 
Doneucanallinie-Gurtellinie  (Curve)  and  umgekehrt  152. 

Wie  im  vorigen  Sommer  werden  auch  während  der  Fahrordnung 
ab  1.  Mai  mehrere  Züge  der  Gürtellinie  nur  bia  und  von  MeidJing 
Hnuptatrasse  verkehren,  dieselben  finden  jedoch  Anscbless  an  die 
dir» eleu  ZOge  der  Wieolballlnie  Richtung  Huiteldorf-H. 

Aut  der  Vorortelinie  verkehren,  wie  im  vorigen  Sommer,  in 
jeder  Richtung  «2  Personenzüge. 

IV.  Wiener  Verbindungsbahn.  .Prateratern-HO  ttel- 
dorf-H.i 

Vom  Prateratern  verkehren  Uber  Meidling  S.  B.  und 
Unter-Hetzendorf  bia  Hütteldorf-Haeking  und  in  der 
Gegenrichtung  29  Züge,  vom  Praterstern  bis  Unter- Helzendorf 
und  zurück  13,  vom  Praterstern  bia  Meidling  S.  B.  und  umgekehrt 
18  Zuge. 

Ausserdem  verkehren  in  der  Strecke  Prateratern  Haupt*  «Uamt 
in  beiden  Richtungen  noch  173  Pendelzllge  snm  Anschlüge  an  die 
Zuge  der  Wientbal-  nnd  DonaneaualzUge.  Ein  directer  Zugsverkebr 
von  der  unteren  Wientballiuie  nach  Praterstern  und  umgekehrt  findet 
im  Interesse  der  Verdichtung  des  Verkehres  anf  der  Donaucanallinie 
nicht  statt. 

V.  Donanlande-  und  Donauuierbahn. 

Vom  1.  Mai  angefangen  verkehren  von  Wien  Westbahnhof 
nach  Heiligenatadt  und  umgekehlt  je  7,  von  Wien-Weaibahnhof  nach 
Unter-Hetzendorf  I  und  iu  umgekehrter  Richtung  S,  von  Wien  West- 
bahnbof  nach  Kaiser-Ettersdorf  und  snrBck  je  1  Zag,  endlich  von 
Klein-$chwecbat  nach  Heiligenatadt  und  zurück  je  I  Zug. 

Die  Bäheren  Angaben  aind  aus  deu  Auihängefabrp); 


Verkaufe-  Auaaohrelbuna;. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbebndirectiou  Wien  gelangen  die  iu  den 
Material-Magazinen  Wien  Westbabubof  und  Gmünd  angesammelten 
diversen  Alteisen  und  Altmetallsorten,  sonstige  Abfülle  und  Emballagen 
ab  Lagerort  im  Concnrrenzwege  zum  Verkaufe. 

Die  näheren  Bedingnisse  sind  im  Ainteblatte  der  kaiaerl.  Wiener- 
Zeitung  vom  lft.  April  15*02  vetlaatbart  nnd  bei  der  Abthednng  4 
der  genannten  Behörde  zu  erlangen. 


Lieferung^  Auaaohrelbnng;- 

Bei  den  k.  k.  i'taatababndireelioiien  Wien,  Linz,  Innsbrack, 
Villacb,  'l'riest,  Pilsen,  Trag,  ülmutz,  Krakau,  Lemberg  uud  Stanislau 
gelangen  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1  J.  bin  Eode  Juni  \Wi  die 
Lieferungen  diverser  Beieuchtungs-  und  Schuiienuaterialten  im  Cju- 
tiirrenxwfge  zor  Vergebung. 

Dir  näheren  Bediogniaae  sind  im  Amisblatte  der  Wiener 
Zeitung  vum  Kr  d.  M.  vr-rlantbart  uud  »uch  bei  deu  betreffenden 
k.  k.  Stiutslahridireetiinen  zu 


Eröffnung  der  Station  Lubna  fdr  den 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-  unil  Gepäckaverkehr 
Hebtet  gewesene  Station  Lubua  der  Localbabn  Rakoiiiu- 
am  20.  Marz  1902  für  den  gesäumten  Güterverkehr 


Abänderung;  der  Bezeichnung  der  Peraoneahalte-  und 
Varladaatalle  «allowita. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  in  der  Strecke  Nenh^f-Wete- 
riti  gelegenen  Personenbalte-  und  Verladestelle  Mallowits  wird  von 
1.  Mai  1909  an  in 

Mallowitz-Flahussen 

abgeändert. 


Abänderung;  der  Bezeichnung;  der  Station  Horelltz. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  in  der  8tation  Beraan-Daiaik 
gelegenen  Slation  Horelltz  ist  ab  1.  Mai  1902  in  „Horelitz-Nocitz*  ab- 


Abänderung;  der  Bezelohnung  der  Station  Hoepozlm. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  in  der  Strecke  ZJoaiU -Raudciir 
gelegenen  Station  Hospozin  ist  ab  1.  Mai  1902  in  Hotpozin- 
Rmetuoves  abgeändert 


Abänderung;  der  Boz 
und 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  in  der  Stecke  Wien-Prag  ge- 
legenen Station  „Wolle"  ist  ab  1.  Mai  in  „Wotie-Wetelka*  agil 
jene  der  in  der  gleichen  Strecke  gelegenen  Station  „Wjtie-Beetabor 
mit  demselben  Tage  in  „Wotic  Stadt-  abgeändert  worJeo. 


ErOffatuaz;  dar  Feraonenhalteatelle  Srbako. 

Am  1.  Hai  ist  die  zwischen  den  Stationen  Berann  und  Karteten 
im  Kilometer  33-4  der  Linie  Prag-Fonu  i.  W.  gelegene  Haltestelle 
Srbsko  für  den  Personen-  und  Gepicksverkabr  eröffnet  worden. 

Die  Verkehrszeiten  der  in  die*«  Haltestelle  Aufenthalt  nehmen- 
den ZUge  sind  in  den  vom  1.  Mai  I.  J.  gütigen  Fahrplanes  herein 
knudgemaukt. 

Die  Fahrkarten-Ausgabe  findet  in  der  Haltestelle  statt,  Ge- 
päck wird  im  Nacbzahlnngsweg«  abgefertigt. 


Abänderung;  dar  Bezeichnung  der  Haltestelle  Bur^win 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  auf  der  Piuxgener  L« 
gelegenen  Haltestelle  Bnrgwies  wird  vom  1.  Mai  1902  aa  in 


Burgwies  abgeändert. 


ung  der  Stationen  Mülle  nnd  Btraxa 
g-ntverkahr. 

Die  bislang  für  den  Personen-  nnd  Oepäckaverkehr,  sowie  Ah- 
den Frachtgatverkehr  in  Wagenladungen  eingerichteten  Statinen 
Millie  und  Straxa  der  neuen  Bukowinaer  I/ocalbahnen  sind  ran 
1.  Mai  1902  auch  fUr  die  Auf-  und  Abgabe  von  Eil-  und  Fracai- 
StQckgtltern  eröffnet  worden. 

Die  Aufgabe  und  Abgabe  in  Millie  wird  an  Werktagen 
zwischen  7  uud  9  Uhr  vorm.,  aowie  zwischen  3  und  6  Uhr  naebn-, 
an  Sonn-  und  Feiertagen  zwischen  7  und  9  Uhr  vorm.  in  Streu  bia- 
gegen  während  der  da 


K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 


Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villacb  gelangt  ia 
der  Station  Knittelfeld  bei  der  Werkstättenanlage  ein  Maschinen-  und 
Kesselbaus  zur  Ausführung  und  werden  die  bezüglichen  Arbeite«  in 
Offertwege  vergeben. 

Die  Bausumme  für  dieses  Object  beträgt  K  47.500.  Die  Vor- 
lage der  Offerte  bat  bis  10.  Mai  1902  bei  der  k.  k.  Staatabahndireeü» 
Villach  zu  erfolgen. 

Nähere  Bedingni.ue  aind  enthalten  in  der  Wiener  Zeitung,  in 
Verordumigsblatte  für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt  und  in  der  Klagtii- 
furter  Zeitung.  Auch  können  dieselben  bei  der  k.  k. 
direction  Villach  eingesehen  werden. 
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K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 


Im  bezirke  der  k  k.  _ 
der  Station  Enittelfeld  beim  Maschinen-  und 
stättenanlsge  ein  Dampfranchfnng  mr  Au»l 
bezüglichen  Arbeiten  im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bansumme  für  dieses  Object  betrügt  K 
lege  der  Offerte  hat  bis  10.  Uli  1903  bei  der 
dirwtion  Villach  in  erfolgen. 

N«here  Bedingnisse  sind  enthalten  m  der  Wiener  Zeitung,  im 
Verordnongsbtntte  für  Kisenbahncn  und  Schiffahrt  nnd  in  der  Klagen- 
können  dieselben  bei  der  k.  k.  SUaUbalm- 


Staatsbnbndirection  Villaeb  gelangt  in 
3er  Werk 
die 


10.600.  Die  Vör- 
ie, k.  StaaUbahn- 


furter  Zeitung.  Auch 


werden. 


direction  Villach 


Der  Verwaltongsrath  der  Kaiser  Ferdinaodi-Nordbahn  hat  in 
»einer  Sitzung  vom  18.  v.  U.  die  Ton  der  Direction  vorgelegte  Rechnung 
fOr  das  Geseh»lt»jahr  1901  genehmigt 

Anf  Grand  dieser  ergibt  sich  der  gesammte  Reingewinn  für 
das  genannte  Jahr  mit  Ausschluss  des  Oewinnvortregcs  vom  Vor- 
jahre per  K  1,623  395-83,  mit  K  17.382.869-66,  wovon  K  11,949.467.21 
aof  daa  Offeatliebe  Eisenbahnnnternehmen  mit  Ausschluss  der  Local- 
bahnen  und  K  6,4.J's.-tU  BS  anf  die  sonstigen  gesellschaftlichen 
Unternehmnngszweige  entfallen. 

Der  Verwaltungsrath  wird  der  General-Versammlung  vor- 
schlagen, die  Oesammtdividende  pro  1901  mit  K  248  *0  per  ganze 
Acne  festzusetzen,  so  das«  der  am  1.  Jnli  flUlige  Conpon  mit 
K  IM.-  per  ganie  Actie  honorirt  nnd  der  Gewinnvortrag  sieb  anf 
K  768.776^)1  stellen  würde. 

Die  Geaeral-Vereammlung  wird  für  den  31.  Iii 


Privilegirte  österreichisch-ungarische  Staats-Eisenbahn 


garisc 
;haft. 


der 
:hen 


Einladung 

rar  siebennndvlerzigsten  ordentlichen  General -Versammlung 
stimmberechtigten  Actionäre  derprivllegirten  Osterreicbisch-ungarii 
SUals-EisenbalmGescIlschaft  am  23.  Mai  1902. 

Die  Herren  AetionSre  werden  hieinit  zn  der  anf  Grund  des 
§  36  der  Statuten  anberaumten  siebenundvierxigsten  ordentlichen 
Ueneral-Versammlung,  welche  am  23.  Hai  1902,  um  10  Obr  vor- 
in  Wien,  im  Administrationsgebiude  der  Gesellschaft,  I. 
3,  stattfinden  wird,  eingeladen. 
Tagesordnung. 

1.  Genehmigung  der  Jahresreehnung  nnd  des  Rechnungsab- 
schlusses für  das  Jahr  1901  und  Bestimmung  Ober  die  Verwendung 
des  Reinertrlgnissea. 

2.  Tbeilweiae  Erneuerung  des  Verwaltungsrathea. 

3.  Wahl  eines  Revision*- Anschusses  aar  Prüfung  der  Rech- 
1903. 


Sud  Norddeutsche  Verbindungsbahn 

als  betriebführende  Verwaltung 


rkraftsetxung  des  Gebttrentarites  der  Reicbenberg-Gab- 
lonz-Tannwalder  Eisenbahn  vom  1.  August  1898  nnd  der  erinfesigten 
Frachtsätze  und  Frachtnachlässe  aus  der  „Zusammenstellung 
der  Frachtbegünstigungen  anf  den  im  Betriebe 
der  k.  k.  priv.  Österreichischen  Nordwestbahn 
nnd  k.  k.  priv.  Stld-Norddeutschen  Verbindung s- 
bahn  stehenden  Lo  ca  1  b  a  h  n  e  n"  vom  1.  Jänner  1901. 
Mit  Ende  Juni  1902  treten  ansBer  Kraft: 
1.  Der  Gebühren-Tarif.  Theil  II.  für  den  Personen-,  Geplck-, 
Eilgut-  und  Frachtenverkehr  der  Reick 
Eisenbahn,  giltig  vom  I.  August  1898. 

3.  Die  in  der  .Znsammenstellung  der  Fracht- 
begünstigungen aof  den  im  Betriebe  der  k.  k.  priv. 
Österreichischen  Nordwestbahn  und  k.  k.  priv. 
Stld-Norddeutschen  Verbindungsbahn  stehenden 
Localbabnen"  giltig  vom  I.  Jtnner  1901,  und  die  im 
isacbtrage  I  hiezn,  giltig  vom  1.  Jänner  1902.  enthaltenen  Fracht- 
sätze und  Praebtnacbliäse  für  den  Verkehr  der  Stationen  der  Reichen- 
berg-Gablonz-Tian  walder  Eisenbahn  untereinander,  sowie  ffir  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  der  Osterieichisehen  Nordwestbahn 
und  Sad-Noiddeutscben  Verbindungsbahn  einerseits  und  den  Stationen 
der  Rekbenberg-Oablonz-Tannwalder  Eisenbahn  andererseits. 

der  k.  k.  priv.  htld-Nurddeutschen  Ve 

als  betriebführende  Verwaltung  der 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Kundmachung. 

Die  82.  General -Versammlung 


1 1  priT.  Kato  Fertmanüs-Nortittatin 


las 

tionsgeba'ude  (II. 

fa  Wim  stet«. 


10 

.50) 


du 

DO.1  I 

ab*r  dia  Varwaadaa«  im  Raiaf»wi«t>aa 

t  («fauM  Ilaarliliipaaa. 
in  Brtn«-   >oa>  SO  Millkmn 
Ki..nh.l,„T,nt«T,.hn 


t.  KrtUwa»«  d.a  in  d-r  Sl.  Onaral- 
■II  wtlebam  dl«  AufoHxm«  anaa  <V(aa  Aull 
Kronau  aar  Boüruan  d.a  ItaaraaarrgrtiBdaa  dea 
aalt  Auaacbluaa  dar  I.ot-  .Ikahno«  s»orhml,rt  arm 

t.  Kaaabtatilrtaii  rum  I'atuioiia-Slanta. 

S.  Wali  In  In  daa  Varwaltanaaratk. 

7.  Wahl  dsa  RaTUdoaaaaaachiiaaaa  (J.  II  Iii.  k  dar 
Win,  daa  IS.  April  H  J. 


Der  Yerwiiltungsrnth. 


neuf 


zentexiKon 


r»/ii«rriArt  «Ilse  *>"  ,ul  «'■  •«W*un  dar  ftilrik.  (laikiwIiudMtt ,  11  um. 
I  vy  1  »I I  ICH  411  IC»,  uhiHm.  CittiTitui.  Kimmi.  ChcMtt.  m»»l»,  Ctdinik,  Indaurit, 
flaadtl,  Urrktkt.  tindvlrtiduli.  Srwtbc,  IRililirisitca,  IDjrim  itc.  aa  B<d<uiiad<m  aad 

(Ullltutaxiltm  la  die  Cridifinnn«  tri«,    .00«.  ••••»•••aa 

r  vi  i  c  1r  i  irf  »li»t  «••"!*<'  ■».»  i»''d»i.  nkiclW,  uriUti,  la  laikiliadiir  flaaid. 
K^IMI  Kl  I  Ullt>,  ninij.  diktr         aad  md)  aalliadkar.  Dal  .Ziiilciikaa* 

ist  unentbebrlicb  •J8SSS» 

lir  fUmtwtrktr,  flilihrlf ,  WftakautUutc .  8roit.tiduMrl»!W,  Ctdlnlkfr,  Hü  null*.  Jeu  null  MC*. 
StfeTittiuiUr,  Poiiifkn,  PifUmifaidirtrr,  I'mnx'tmt ,  l»*äw\ru ,  &c*m(t.  $lvdl<rni4c  clc. 

m««ani<k  eh  Htft  (im  100— la?S  $cMra)  k  1  RUrt. 

I  hl  ctur*  Jflc  9m^h«n*f)ui»fltn  cur  flwldtl  xm  crhalna.  «ic  i«*  dlrikj  i*n 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

  Kurzoslo  ZuRvorbinHunacn 


Wlia    «ria»f|    Pirii  Caaf 


... 

I  u 


>L1 


a  tVa>l-<.n.>  aat 


*■  "a-tatoTwa«. 

 f  Htm, 


F^7 


•rWi  U^a  ul  l*un 


"g-s*  w i  >U-.k 
♦  aVklaf-  ■    ^••-••C~'  Vmimäm  »  at 


Wim    M.-ictK  » —  P*rii 


»lja>a»l£j^ 


wi«FMf»ret  Vi«Ulfl  Rom  Hilliad 


-  _ 


MMN       »V  !*.«vs.*«w  )4clirV 

iv'«M  «I    f  •(a^a»»#a!  t*J  W«t**%an  M  Was«  *,  R 

k  IlWMtAg  ft*w-U*M  u>k  Wa-vWl  k.  «  f  rt»l  " 


 i-*--  I  " '«r  

.an.  r. -..«.„  •  n  ,. 

aw.rt«  «T    1  IT 

n>.,I,liMi   .     «  III 

■IVm  >^.-,a*w   . .   .  m I  I  (■ 


v^l»'.  im  ,p*w«.ia^*  w...    '  .. ...  h.,«  Wm*.».« 

r^'Uttrr  :  a  m-(hm  t*',  •>  NUMtorv-fa". 

O       .  fufi  lila.  aJ  .  U    Caa.aa.rMafaW(  ft  ah 


Wm-frat.  

•  Iii  •«  »  •■  «  '  •">  .-4  1  i>if«4i'» 


«>>•   [aar- Caaaal  4(kl»  Aiciiaa 


Iii  I  luS  Aaaa  Wim  K 

«ai    SS  IT»  •«•• 
»T*  Iw  M  l|  •  g»< 


der  k  k  aataar. 

aMaHBIMWISMI. 


M  1» 
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«AZE'S  flesellsehafts- Reisen 
HMh  den 
Erholungs-  und  Vergnügungs- Stationen 

^        -—  tob 

OroBabritannien  und  Irland  and  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  nnd  Belgien, 
Danphine  und  Saroyen  etc.  et«. 


CrQ  *7C\*  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VJfctZi0     Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt 


Pro gr um roo  gratis  und  frunoo. 


HENRY  GAZE  &  S0HSlftf%£2^  ■»* 


London.  J  83,  Westbourne  Qrove. 

WIEK:  I.  Noll  Ott  tu  rill«  8. 

XBacheni  Promenadeslati  5. 

Lucernes  7,  Alpenstrasse. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haus  ., Rother  Adler". 

Marienbad  l  Stinri  *  Stern  (gegenüber  Krenxbranaen). 

Franzensbad:  Carl  Wiedermann  *  Co. 

Köln:  Pomkloater. 

-=«-  Filialen  In  allen  Städten.  -=- 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X  ErirernaK  tin  Ii  VN  rrirrnrmiirbiarii  »11er  AN,  wie 
Drekalake.  nnd  nu:  Handmpsnrl-,  Kf-alUIr-,  Bollen-,  Dopp»>b<ilMn-. 
l'lnn-,  Puffer-,  WlMB-,  WnienrAder-  nnd  IfOeomntlvradir-UrekbAnke.  Blkr- 
nmr  kiif  n  .  und  mir:  e'relirtbrndi  BnpaK  Wand-,  fnliubendi  Radial-, 
Waadrmdlal-  und  horliooaw  Hin  raairglaea,  PUnhobll.,  8hl|  lt((-,  8tou-, 
MnllrraMr«.  ,  Schier-  unj  Loch-,  BlecbknnUnluli.1-.  lllaeliblay-,  tkbranbio- 
•cbnild-,  Walunupfaa-r'rall..  KailnuUi  Frai»-  ii»l  {.aiKlochbobr-, 
fach«  Frali-Maicliliuu.  t:«i»trlr  nnd  li»kbol»n-,  Anbslir-,  nowli  Kvbil- 
Mpfondrih  Apparat!.  M*HOM  frania.  HioiliKTO  U>ff*l-,  BrUl-.uod  boppil. 
WiUwirke. 


Actien  Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

Toruli 

O.  Sigl  in  Wr.-Weustadi 

(gtgrtodet  IBtl)  arMut* 

TxHX)Bno«i*oB  jeder  Art   für  Normal-    und   Kw«uadAik»h<i«it  D*ia^tioa«etiloM 
joiltJT  Ii'  hip  mit  Vn  Ii  Lata  ii  tru  ag  (f'atant1  CnUmaaDr     I)»rnp.fkr.«*lei   Jadar  A»t, 
liubeaoadir*  Ciir«lMii>tia-WM««ri AhranltMMl  iSf.wan  Hiraoais  A  I.*mi 
Tn>mmlMli>D*n,  Kohr1*ititat*B 


Aufzüge  o.  Erahne 

Wien,  X.  Erlachplatz  4 
Budapest,  VI.  Davidgasse  2 

befallt  lieh  lett  Sa  Jnhraa  auineblinil.'eb  mit  ,l«r  Kriengung  illir  Artin  »on  Auf 
xllrri  nnd  krabae  nach  »ifimr  bewahrtir  UoniiractJoa  für  Larrrbaaier.  Baknbüfe, 
Zarkerfanilken,  llraarrrlrn  und  Brennerei«!,  Heleli  nnd  l'i InUimir. 


sne  der  (B  k.  i  k. 

Hof  Maschinen  und 
Aufzüge-Fabrik 

A.  Freissler 


Prelscourant  KTnila  und  frnr.oo. 

Hotel      Wim.  VIII  1 

Hammerand 

Llfl  aal  eleklr.  Monats- 
Llrki-  Arrangements. 

Transenal-Qnartiere  für  die 

H«r»e  k.  a.  k.  OricUre. 

k  i:i,i.i;iti.ii;\ 

de«  Hotel  Hammerand 

VIU.  Flormn.gua«  8. 
WrlD»  !■  FUtrlirM  and  (.»Madta,  frtl« 
Zivirlling  im  f>ig«n«m  Wa««M.  Tirolar, 
Ka-txrtir,  wbim  und  ruth.  Bai  At>u*hm« 
trotj  10  l.ttoru  von  Kl  —  prr  I.llvraafar. 
MMMMtafll  Op»i>rr*Ufcer  n  riicarwaiM. 
Rctiomm  irt«  Ftaic-lianw-ia  Ktllaral. 

C.  F.  Wischeropp  &  Co.  f 


Wien  IX.  Waaacaese  7. 

S)£Dalroll8ü  °"  "äJs 
Nene  HebjWiDdED  "-^■-^«i- 


'"'  '.PAT£N- 


Morgan  ■ 
»'«c  -Tlecpl. 


.«rllkel. 


Art.  Kittm.  E< 
teifeo  ftrrkn 


reimte  BUrkl. 


Man  rerlanie  Prrl.n.trn 


^1 S.  Friedmann  jr,  Wien 


I.  Woihburggasse  Nr,  36 

Ecke  Schelling^aiae. 

Installationen  rem  Waater-,  Licht-  ml 
•  anittre    Anlagen,  BadeeiDrichtUfn 
Closeta  aller  Arten. 
Lutter  fOr  Gu  und  elektrische»  Licht. 


HÜTTEE  &  SOHEAHTZ 

k.  d  k.  Haf-  und  nuinchl.  prlT. 

Stsnara-,  Draltcewtbt-  und  Geflrxhte-Fabrik  ni  Ffffin-Aiitilt 

WIEN,  HarUhllf,  Wlndmahlgaim  Nr.  1«  aad  1« 
empfiehlt  sich  snr  Lieferuni;  von  allen  Arten  Elsen-  und 
MesBlngdraht-Oeweben  and  Oefleohten  dir  du  Elles 
bahnwesen,  als:  Aschenkasten.  Rancbkaatengltter  tml 
Verdlohtangsgeweb* ;  ausserdem  Fenster-  and  Ober- 
llohten - Sohatzglttern,  patontlrt  gepressten  Wnrf- 
gtttera  für  Berg-,  Kohlen-  and  Hüttenwerke,  ttberUanpt  fir 
alle  Montanswecke  als  besonders  Tortheilbaft  empfehleniwerth, 
sowie  randgaloehten  nnd  geaobJltstan  Eisen-,  Kupfer-, 

Zink-,  Messing-  nnd  Stahlbleohan 
n  Slrb-OBd  S<irUr-Tarrlcliluiui*n,  Drabta«ll«n  nnd  allein  In  dliaaa  Fsahals 
Kli:a«i<«a  Artikeln  in  TOrsl(llckater  OullUt  in  den  klllKstn  fralaas 

VttMltrharitn  und  itlMfr.  fv.liröwreil«  auf  Tmrlmmatn  trmn*a  mm4  frmttt. 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV/2.  Starhemberggasse  Nr.  84. 

ijlig  fär  MjttMMMl  Piifi«ia»^BlrWMs\ 

0«(raa«at  lan  Jakr«  117 J. 

srüt UUtlTOt:Ti rod'llt*, XlTellir-lutnaaeate.  Mr....  i< 
l'laniarler.  WiikeUpiejrel,  Wlnkeliromm  la.  Ultellir-  aal 
Meiilaltea,  Anuteekaiilw,  suhl  aad  Uiaeasiei>bii4ri 
l'rlciiiofii'Kieli-  nnd  La»trraeintbail«i<*n  jiier  An. 
SJST  l'ielifouranle  aratla.  BWS 


Firm»  gogrttcxdet  1BC1. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber : 


Julius  Moeller.  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,   lf  i<MH4>)'ü'iiss<'  13. 


Tclefihon  Hr.  itOt. 


Tel.-Adr. :  Pagifmeler 


Jalüüsieo m  ÄST"  Holz-RonJesDi 

SdiMliadiekn  far  UioScbiliauivr.  Bollbilkaa  rta  II 
ned  StiMbteeh,  Saniia>i|lxdiia  fnr  Bnlknai,  OmmUlbt  Mt 
<J*itijiihlie.  Trllliy*n,  Kiukinangti  an«  WaksV  aad 
RlclimbnU,  lufirt  dii  rabrlk  ron 

Johann  S.  huberth  "Sfe*?*  »vkaWriarian- 

W  I tMl ♦  ~  IV.  raT«ri(cutrwat  If  3 


WILHELM  BECK  &  SOHNE  k.  il  k.  Hoflieferanten 

WIEN. 
Villi  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

lealrile  8IAdl-.\ie4arlAf*. 
Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren-Garderobe 
Bportkleider. 

 aSST   IVrUliefe  l.rmMtf  f.n Itlu  My  .^1  i«i  [/ r,  t  t*»  ri  /riinrn  *SJBI 


Wein.  -k<— 

Vorapjatfia  maliie  (raraaurt  nalurMbtati  j^ftrtihati-WaefHi,  »ofa1i(ihch"*»f»'»'iti!*;- 
faiae  Tisscbwalna  «o  luugo  d*r  Von  Mb  relclii.  In  ll«tiii.<l«<u  «na  I0<>  I-11*"'  ** 
4  Ii  Krutiaar  aufw*M>  mit  Nacliualitna  mh  m«  inrr  Halst. uilnn.  Wo  bla*akbfw«* 
ltofurauarn  au  (iruada  liriran,  atarh      l  -i,  i    -iini  . 

Kautendorf  Nr.  38.  N.-Oe.      Josef  Leiiser,  woi«gan«i-<»i«*' 


[le 


Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


tte  14.  Wien,  den  10.  Mai  1902.  XXY.  Jahrgang. 


INHALT:  Di«  Elaenbahn-Tarifteehalk.  Vod  Emil  Rank,  laspector  der  k.  k.  prir.  österr.  Nor<l»restbahn.  (Fortaetciing).  Ueber  durch- 
gehende BremaeiBricbtaageu  der  Vollbabnen.  Von  Ing.  J.  Hochwald.  (Sehluai).  —  Chronik:  Persogaln&cbricbten.  Prei»- 
Ausschreiben.  IX.  Internationaler  Scaiffabrtaoongresa  Düsseldorf.  TranaporteäQnabnen  der  k.  k.  Österreich ueben  StaaUbahnen 
im  Marz  1902.  Stand  der  Eisenbahnbauten  in  Oesterreich  Ende  Mar»  1902.  Die  Eiaenbahnei  DeaUchlandi  im  Jahre  1900.  - 
Literatur:  Wie  schreibe  ich  heute  recht?  Kateebiamna  für  des  Bremser  dienst.  Die  Prazia  der  Locomotirbelsug.  A.  Hart- 
leben'«  Kleine»  Statiatiaebea  Taschenbuch  aber  alle  Lander  der  Erde.  A.  Flartlebea'*  Sutietiache  Tabelle  Ober  alle  Staaten  der 
Erde,  -Clnbnaehriebtan:  Bericht  Aber  die  Ctnbveraammlang  am  3S.  April  \WL  Anagetchiedene,  mit  Tod  abgegangen-; 
und  uen  beigetretene  Mitglieder. 


Die  EiHeubaliii-Tarlftechiilk. 

Von  Emil  Rank,  Iuapector  der  k.  k.  prir.  Oeslerr.  Nordweatbahn. 
(Fortsetzung.) 
IV.  Bildung  d«r  BefördornngHurelae  für  (Hier. 

n)  Bildung  der  Eilgut-  und  Frachtsätze 
im    eigenen    Bereiche    einer  Eisenbahn 
(L  o  c  a  1  v  e  r  k  e  h  r). 

Hier  ist  zunächst  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  wie 
viel  Arten  von  Güterbeförderungen  zulässig  sind. 

Auf  den  meisten  continentalen  Bahnen  ist  die  Be- 
förderung von  Gütern  entweder 

'/)  als  Reisegepäck  oder 

b)  „  Expressgut  „ 

c)  .  Eilgut 

d)  „  Frachtgut 

zulässig. 

Die  Beförderungspreise,  die  sich  je  nach  den  vor- 
stehend angefahrten  Unterscheidungen  in  Gepäck- 
sätze,  Expressgutsätze,  Eilgntsätze  und 
Frachtsätze  scheiden  lassen,  müssen  also  für  jede 
dieser  Beförderungsarten  besonders  ermittelt  werden. 

Dies  geschieht,  ebenso  wie  bei  der  Bildung  der 
Fahrpreise,  unter  Berücksichtigung  jeuer  Hauptgrund- 
lagen, die  bezüglich  der  anzuwendenden  Währung, 
bezw.  Geldeinheit,  des  Tarifschemas,  der  für 
je  eine  Einheit  des  Beförderungsobjectes 
und  für  je  einen  Kilometer  oder  einer  Kilo- 
meter-Gruppe (Zone)  zu  zahlenden  Be- 
törderung8preise,  der  Art,  nie  letztere  bei  der 
Frachtrechnung  zu  berücksichtigen  sind,  der  E  i  n- 
rechnung  etwaiger  Zuschläge,  der  Art  der 
Abrundung  von  Bruchtheilen  (Decitnalen)  und  der 
etwa  zu  berücksichtigenden  Ausnahmen  von  der 
normalen  Grundlage,  bereits  feststehen  müssen, 
bevor  zur  Aufstellung  des  Tarifes  geschritten  werden  kann. 

Während  aber  bei  der  Fahrpteisbildung  die  dort 
mögliclie  Beschränkung  auf  die  Einheit  einer  Person, 


weniger  Wagen-  und  Zugsgattungen,  sowie  auf  die  nur 
ausnahmsweise  Berücksichtigung  von  Wettbewerbswegen 
die  tariflechnischen  Arbeiten  sehr  vereinfacht,  corapliciert 
sich  die  Sache  im  Güterverkehr  ungemein  dadurch,  dass 

1.  die  physische  Beschaffenheit  der 
Güte  r,  die  in  ihrem  Gewicht,  ihrem  Umfang,  dem 
Geldwert  der  zu  übernehmenden  Haftung  (wegen  Ex- 
plosionsgefahr, Feuergefahr,  aussergewöhnlich  hohen 
Wertes)  u.  s.  w.  zum  Ausdruck  kommt, 

2.  der  Wert  derselben,  aus  dem  auf  die  Fähigkeit, 
Beförderungspreis«  tragen  zu  können,  geschlossen  wird  — 
zu  einer  grossen  Zahl  von  Unterscheidungen  zwiugt. 

Nebstdem  kommt  im  Güterverkehre  der  Einfluss  der 
Wettbewerbswege  viel  schärfer  zum  Ausdruck. 

Die  Unterscheidungen  äussern  sich  vor  allem  darin, 
dass  das  Tarifschema  mehr  Unterteilungen  zeigt, 
dass  zahlreiche  Fälle  zu  berücksichtigen  sind,  die  sich 
in  ein  Tarifschema  nicht  einfügen  lassen,  daher  eine 
ausnahmsweise  Behandlung  erheischen,  und  dass  die 
Zahl  der  nöthigen  Tarifbestimmungen  eine  bedeutend 
grössere  ist. 

Reisegepäck  und  Expressgut,  die  mit 
jenen  Personenzügen  zu  befördern  sind,  zu  denen  sie 
aufgegeben  werden,  gestatten  eine  erhebliche  Verein- 
fachung der  Bildung  der  Beförderungspreise,  weil  letztere 
im  Interesse  möglichster  Entlastung  der  Personenzüge 
hoch  gehalten  werden  müssen,  daher  mehrere  Haupt- 
momente, die  im  sonstigen  Güter  verkehre  eine  getrennte 
Behandlung  nöthig  machen,  unberücksichtigt  gelassen 
werden  können. 

Der  tariftechnische  Vorgaug  bei  Berechnung  der 
Gepäcksätze  und  Expressgutsätze  ist  dem 
bei  Erstellung  der  Fahrpreise  eingehaltenen  so  ähnlich, 
dass  im  Interesse  der  Vermeidung  unnöthiger  Weit- 
läufigkeit auf  die  bezüglichen  Ausführungen  verwiesen 
werden  kann. 

Vom  ttirifteclinlschen  Standpunkt«  au»  lieft  der 
Unterschied,  abgesehen  vom  I&förderongsobjecl  seibat,  nnr 
im    vereinfachten    Tarifschema,     das  bei 
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Reisegepäck  nur  eine  verschieden«  Behandlung  von 
kleinen  Thieren  nnd  sonstigen  Gaurn,  bei  ExpreeBgut 
nar  eine  solche  bei  Personenzugs  uni  !Mmellzuggbef<>rdernng 
vorsieht,  sowie  darin,  dass  an  Stelle  der  Einheit  einer 
Person  die  Einheit  von  je  angefangenen  5  oder  10  kg  nnd 
etwa  noch  die  besondere  Rechnung  für  jedes  Kilometer, 
statt  ffir  eine  Gruppe  solcher  (Zonen)  tritt 

Die  Berücksichtigung  niedrigerer  Gepäck-,  bezw. 
Expressguts9tze  der  Wettbewerbswege  ist  ebenfalls  nur 
innerhalb  der  bei  Bildung  der  Fahrpreise  erwähnten 
Grenzen  nOthig,  da  anch  bei  Reisegepäck  und  Expressgut 
die  Lage  und  Schnelligkeit  der  Zugsverbindangen  in  den 
meisten  Fallen  wichtiger  ist,  als  der  Unterschied  in  den 


Bei  den  folgenden  Darstellungen  wird  daher  vom 
Österreich  isch-ungarischenTarifschema 
für  Eil  - nnd  Frachtgüter 

Dieses  unterscheidet  folgende  Classen 
Eilgut,  gewöhnliches 

.     ermäasigtes  (für  einige  leicht  ver- 
derbliche Güter) 
Eilgut,  besonders  ermäasigtes  (für  gebrauchte 

Emballagen) 
Clause   I  (höchste  Frachtgntclasse) 
„     II  (nächstniedrige 
.     A  ( 
.     B  ( 


Ii 


f 


C  ( 


Specialtarif  1  (namentlich  fUr  Getreide) 
2  (      .         w  Holz) 


* » 


SS 


iiiitj 


3  (niedrigste  Frachtgutelaase)  ß 
Welche  Güter  in  die  einzelnen  Classen  gehören,  er- 
gehen die^llgeraeinenTarifbeBtiromungen", 
bezw.     die    Güterclassification    des  Tarifes, 
Tbeil  I  (vgl.  spater). 

Ausserhalb  dieses  regulären  Tarifschemas  werden 
einige  Güter  einer  ansnahmswelsen  Behandlung,  und  zwar 
gewöhnlich  in  der  Form  besonderer  Tarifbestim- 
mungen unterzogen,  die  nur  in  möglichst  kurzer  und 
klarer  Form  zu  concipieren  sind,  daher  bei  der  Darstellung 
des  tariftechnischen  Verfahrens  übergangen  werden  kOnnen. 

Beispiel  27  für  Eilgut:  „Gewöhnliches  Eilgat 
bei  Aufgabe  bis  50  kg  und  bis  10  Stück  mit  einem 
Frachtbrief  wird  unter  Anwendung  des  doppelten  Fracht- 
satzes der  Classe  I  befördert." 

Bei  splol  28  für  Pferde  als  Frachtgut:  „Die 
Fracht  wird  auf  Grund  der  folgenden  Normalgewichte  nach 
Claase  II  berechnet: 

für  1  Pferd   1400  kg 

„   2  Pferde  und  mehr,  für  das  Stück  .    .    .    700  kg." 

Auf  die  Anführung  und  nähere  Begründung  aller 
dieser  Unterschiede  kann  hier  nicht  eingegangen  werden. 

Ea  genügt  zu  bemerken,  dass  dieselben  sich  auf  die 
Schwierigkeiten,  die  der  Abwäge  einiger  Güter  entgegen- 


stehen, auf  das  Verhältais  zur  Ausntttxungsfäl.ipkfit  tob 
Ladegewicht  nnd  Laderaum  der  Wagen,  auf  den  Geld- 
wert der  Haftung,  auf  die  Schnelligkeit,  bezw.  Reusen- 
Uchkelt  der  Beförderung,  auf  die  Fähigkeit  der  Güter, 
Frachtpreise  vertragen  zu  können,  auf  besondere  handels- 
politische Momente  n.  s.  w.  beziehen. 

Näheres  hierüber  enthalten  u.  a.  meine  früher  er- 
wähnten Schriften. 

Um  die  Darstellung  der  tariftechnischen  Vorgänge 
noch  weiter  zu  vereinfachen,  wird  sich  dieselbe,  soweit 
sie  durch  Beispiele  erläutert  werden  mass,  auf  die  allge- 
meinen Classen  des  österreichisch -ungarischen  Tarif- 
achemas: I,  II,  A  und  C  beschränken. 

FUr  die  übrigen  Classen  des  Tarifschemas,  sowie  für 
etwaige  Ausnahmetarife  ist  der  tarifteebnische  Vorgang  der 
gleiche. 

Die  Tarifbildnng  geht  nnn,  wie  folgt,  vor  sich: 
Die  erste  Grundlage,  die  kilometrische  En t- 
f  e  r  n  n  n  g,  ist  schon  durch  den  »Kilometerzeiger"  gegeben. 

Die  nächste  Grundlage  bildet  das  Bar  e  m  e,  d.  h. 
das  Verzeichnis  der  für  jede  einzelne  Güterclasse  u  s.  w 
für  je  eine  Entfernungs-,  bezw.  Gewichts-,  bezw.  Raum- 
einheit  einznhebenden  Beforderungspreise,  der  etwa  zu- 
zuschlagenden Manipulation»-  (Expeditions,  Ab- 
fertigung»-) Gebür,  eventuell  der  staatlichen 
Steuer. 

Die  Eilgutaätze,  bezw.  Frachtsätze  setzen  sich  ge- 
wöhnlich aus  zwei  Theilen  zusammen ;  der  eine  enthalt  die 
Entschädigungen  für  jene  Leistungen,  die  von  der 
Länge  der  B  e  f  ö  r  d  e  r  u  n  g  s  s  t  r  e  c  k  e  unab- 
hängig sind,  also  bei  jedem  Beförderungsact  gleiel- 
uiäisalg  entstehen,  das  sind  die  sogenannten  „S  t  a  t  i  o  n  »• 
kosten*  (für  Zuschub  der  Wagen  zur  Verladung,  bezw. 
Abladung,  Ausstellung  der  Begleitpapiere  n.  s.  w.),  die  is 
der  Form  der  „Manipulation  s-  (Expeditions-,  Ab- 
fertiguugs-)  Gebühr  erscheinen,  der  zweite  Theil  enthalt 
die  für  die  Be  fördern  ng  selbst  zu  zahlenden, 
von  der  Länge  der  B  e  f  ö  r  d  e  r  u  n  g  s  s  t  r  ec  k  t 
abhängigen  Preise,  die  sogenannten  ^Strecken- 
kosten*,  denen  die  kikunetrischen  Einheitssätze  des 
Baremes  entsprechen. 

Die  staatliche  Steuer  Oesterreichs 
beschränkt  sich  auf  die  Einhebung  einer  Frachtbrief-, 
Aufgabsschein-u.  s.  w.  -Stempelgebiihr,  welch« 
die  Frachtaatzblldung  selbst  nicht  berührt. 

In  Ungarn  besteht  auch  für  den  Güterverkehr 
eine  „Transportsteuer*  von  7°/o  ^T  Eilgut  nsd 
5°/0  für  Frachtgut,  die  bei  der  Taiifrechnung  unter  Be- 
achtung der  für  die  Abrundung  von  Hellerbruebtbeilen 
u.  s.  w.  gegebenen  Vorschriften  zu  berücksichtigen  ist. 

Beispiel  28 :  Bartfme  der  Oesterr.  Staatsbanken 
für  den  Eil-  und  Frachtgutverkehr: 


Kllhtllllllil: 


Vom     1.—  60.  kui  .  .  . 

„         61.— ISO.  „    :    .  . 

..   161. -au.  „  .  .  . 

über  300  km  


a)  für  Kllgilli  r 


Ii! 


FfcrJt.  Fohlni  i 


»r    I  für 
Sttck   1  Blllrl. 


pro  SlUcli 


Udler  flr  100  k« 
und  l  km 


330 
320 

3  12 


l-2a 

1-20 
1  18 
11« 


240 

23  0 
'J2-0 
20-0 


94  0 

830 
320 
30  0 


110 

130 
12  0 
10  0 


b)  für  Frachtgüter 


Dum 


Wftf«bl*du»Kfr. 
kUt«. 


>1»  *      1  ■ 


fifj»cnJ-T«rif 


U.ll.r  für  t»  Ki)o«r>nn  *ud  1 


122 
120 
1  18 
11« 


1  04 

!  0  74 

0-56 

0-48 

056 

loo 

0-68 

05* 

0  30 

048 

GOß 

0  60 

043 

0  28 

0-40 

0  64 

0-42 

0  20 

0'8ä 

8 

8 

* 

■ 

0-48  I  014 

0-80  0-2« 

Oüä  0  1B 

O-SO  0-1  •< 


lUoi|ialationi>gel)Ur  fttr  100  kg. 


18 


14 


2B 


14 
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Die  Rechnung  nach  diesem  Baroine  erfolgt  so.  daas 
der  Sau  für  j  e  d  e  „Staffel"  (1— 50, 51 -150  km  u  s.w.) 
besonder»  ermittelt  wird. 

Der  FrachtsaU  der  Classe  B  für  eine  Entfernung 
von  395  km  wird  also  wie  folgt,  gefunden : 

für  die  ersten        50  km 
„    .    folgenden  100  „ 


150 
95 


50  X  0-5G  b 
100X0  53  , 
150X0  42  „ 
95  X  0  88  , 


Hall«  fUr  IVO  kg 

.  28- 

.  52- 

.  63  — 

.  266 

.  8-— 


Abgaruudeter 
Beispiel   29:    Auszug  ans 
Oester r.  Nordwestbann: 

Die  EinheitssaUe  für  die 
tragen: 

o)  fBr  die  W'agenladnngsclasse  A 

ffir  die  ersten     50  km  1  — 

„    „   zweiten    50  .  0  8 

,    „    dritten     50  „  07 

,   folgende      200  ,  0  6 

„  jedes  weitere  ,  0  4 
b)  fdr  die  Wageuladnngsclasse  B 

ffir  die  ersten     50  km  0'8 

n    „   zweiten    50  ,  0  7 

„    ,   dritten     50  ,  0  6 

„    folgende      200  „  0  5 

n  jedes  weitere  „  0  3 

n.  s.  w. 


.  177-6 
.  178  — 


H 

3  a  ^ 

Iii 

? 

-.  a  X 

„»00 

2  SP? 

SN 


Der  Frachtsatz  der  Clause  A  für  400  km  «gibt  sich 


50  km  X  1—  -  60  — 
50  r  X0'8  «  40  — 
50  ,  X0-7  =  35  — 
200  „  XO-6  =  120  — 
50  ,  X0  4  =  20  — 
Manipulationsgebfihr  8  *- 

Summe  273'  — 


ist 
ler 


Gänzlich  veraltet  nnd  nur  selten  vorkommend 
jene  Form  von  Baremes,  bei  denen  der  Einheitssatz 
betreffenden  E  n  d  s  t  a  f  f  e  1  für  die  ganze  Entternnng  durch- 
gerechnet wird. 

Beispiel  30 :  Ein  Bareine  würde  angeben : 
Bei  Durchlauf  einer  Entfernung  von 
bis    50  km  betragt  der  Einheitssatz 


1 

51 
101 


100 


11*11«  foi  loa  k« 
id  1  km 

0  56 
040 

i'i-;-iO 


so  würde  bei  einer  Entfernung  von  200  km  zu  rechnen 
sein  :  200  X  0-3  Ii  =  fiO  h. 

Diese  Art  der  Bildnng  von  StaffelUrifen  erforderte 
zahlreiche  nachtragliche  FrachtsaUregulieinngen,  da  alch 
bei  Ueberschreitung  jeder  Staffelgrenze  häufig  niedrigere 
GesammUAUe  ergaben,  als  für  eine,  wenige  Kilometer  ge- 
ringere Entfernung. 

So  ergäbe  sich  nach  dem  angeführten  Bareme  für 
100  km  ein  FrachtsaU  von  100  X  0'4  h  =  40  h,  für  99  km 
aber  ein  solcher  von  99  X  0  56  =  55  h  ;  da  es  aber  bei 
ganz  normaler  Tarifbüdung  nach  dem  eigenen  Bareme  und 
ohne  Einwirkung  Süsserer  Einflüsse  (vgl.  Bpftter  unter 
„Rückwirkung")  nicht  angängig  ist,  für  99  km  einen  höheren 
FracJitoaU  su  verlangen  als  für  100  km,  muss  der  für 
100  km  sich  ergebende  FrachtsaU  so  lange  auf  geringere 
Entfernungen  übertragen  werden,  bis  sich  für  letztere  auf 
Grund  des  für  dieselben  vorgesehenen  Einheitssatzes  ein 
niedrigerer  SaU  ergibt. 

Im  gegebenen  Beispiele  lüge  diese  Grenze  bei  70  kra 
(70X0  56  h  =  39  h). 

Unter  Berücksichtigung  des  Kilometerzeigers  nnd 
der  für  die  Anwendung  des  Baremes  geltenden  Grund- 
sätze wird  nun,  ebenso  wie  bei  der  Fahrpreisbildnng,  zur 
AnfsteUung einer  „Gebtthrenberechnangstabelle" 
für  Eilgut  und  Frachtgut  geschritten,  die  den 
für  jede  Entfernung  und  Tarif  classe  entfallenden  nor- 
malen Eilgutsatz,  bezw.  Frachtsatz  angibt. 

B  e  i  s  p  i  e  1  31  :  Die  für  die  Anwendung  des  im  Bei- 
spiel 28  angegebenen  Baremes  der  Oesterr.  Staatsbahnen 
massgebenden  Grunds&Ue  lauten  kurz : 

Für  Entfernungen  von  l  bis  10  km  werden  die  für 
8  km,  fUr  Entfernungen  von  11  bis  20  km  die  für  15  km 
entfallenden  Preise  eingehoben;  im  übrigen  ist  für  jede 
„Zone"  von  10  km  der  für  die  Mitte  der  Zone  berechnete 
Preis  massgebend  (also  z.  B.  für  41  bis  50  km  der  auf 
45  km  entfallende  u.  s.  w.). 

Die  Abrundung  von  Hellerbruchtheilen  hat  derart  zu 
geschehen,  dass  Brucbtheile  bis  zu  0*4  b  fallen  gelassen, 
solche  von  0  5  h  und  darüber  auf  einen  ganzen  Heller  anf- 


Danach  ergibt  sich  folgende  .Gebührenberecbnungs- 
Ubelle"  für  die  k.  k.  Oesterr.  SttaUbahuen,  die  hier  nur 
auszugsweise  wiedergegeben  wird. 

In  dieser  Tabelle  ist  die  Manipulationsgebühr  bereits 
enthalten. 

Bei  einem  von  Wettbewerbswegen  nicht  beeinflussten 
oder  bei  einem  einheitlichen,  »ehr  ausgedehnten  Eisenbahn- 
netze, wie  es  z  M.  ilie  Oesterreichischen  Staatshahm-ii  In- 
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sitzen,  enthält  der  T.ocal-Gfitertarif  ausser  dem  Kilometer- 
zeiget-,  der  Gebührenberechntingst ahelle  und  den  zugehörigen 
Tarifbestimmungen  gewöhnlich  nur  die  etwaigen  Aus- 
nahm e  ta  r  i  fe  für  einige  Artikel,  bezw.  Stationsver- 
bindungen; die  Ermittlung  der  anzuwendenden  nor- 
malen Frachtsätze  erfolgt  in  der  Art,  dass  zunächst 
im  Kilometerzeiger  die  Entfernung  und  dann  in  der  Ge- 
bührenberechnnngstabelle  die  für  diese  Entfernung  für  die 
Gewichts-  u.  s.  w.  Einheit  zu  zahlende  Fracht  ge- 
sucht wird. 

In  vielen  Fällen  genügen  aber  diese  Behelfe  nicht  ; 
es  muss  vielmehr  noch  ein  weiterer  Behelf  gerechnet 
wei  den,  und  zwar  der  „S  t  a  t  i  o  n  s  t  a  r  i  P,  der  für 
jede  Stationsverbindung  und  Tarif  classe  u.  s.  w. 
die  für  je  eine  Gewichtseinheit  u.  s.  w.  bereits  ausge- 
rechnete Fracht  enthält. 

Der  Stationstarif  ist  eine  Combination  der  Angaben 
des  Kilometerzeigers  und  der  Gebflrenberechunngstabelle 
unter  Berücksichtigung  der  etwa  durch  Wettbewerbswege 
u.  s.  w.  erzwungenen  Satzkürzungeu. 

Beispiel  32.  Auszug  au«  dem  S  tatlonstarif 
für  den  Verkehr  der  Station  A  dlerkosteletz  der 
Oesterr.  Nordwestbahn  einerseits  und  den  anderen 
dieier  Hahn  andererseits. 

Von  oder  nach  AdlerköBteletz. 
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Es  empfiehlt  sich,  den  Stationstarifen  die  kilometrischen 
Entfernungen  beizusetzen,  um  letztere  im  Bedarfsfälle  gleich 
zur  Hand  zu  haben. 

Die  Aufstellung  eines  Stationstavifes  ist  ans  ökono- 
mischen Gründen  auch  dann  zweckmassig,  wenn  die  Ein- 
wirkung von  YVettbewerbswegen  nicht  vorhanden  oder  nicht 
so  gros*  ist,  um  sie  direct  nothwendig  zu  machen,  u.  zw, 
deshalb,  weil  diu  Form  des  Stationstarite*  die  Frachtrecb- 
uung  iu  jedem  einzelnen  Falle  wesentlich  erleichtert. 

Bei  Benützung  der  Gebühren berechnungstabelle  mnss 
jedesmal  zuerst  die  Entfernung  und  dann  der  Fracht- 
satz gesucht  werden,  wahrend  der  Slaüonstarif  ersteres 
entbehrlich  macht:  dies  fallt  bei  allen  jenen  bedeutend  ins 
Gewicht,  die  oft  mit  Frachtsätzen  zu  rechnen  haben.  (Balm- 
benützer,  Stationsbeamte  o.  s.  w.) 

Bei  grossen  Bahnnet/.en,  wie  z.  B.  jenem  der  Uesterr. 
Staatsbahnen,  ixt  die  Aufstellung  eines  eigenen  Stations- 
tarifes  mit  den  znr  Verfügung  stehenden  Kräften  allerdings 
nicht  möglich;  ein  solcher  würde  auch  einen  Umfang  haben, 
der,  abgesehen  von  den  enormen  Druckkosten,  die  Hand- 
habung des  Tarifes  sehr  erschweren  würde. 

Zur  Form  des  Stationstarifes  muss  in  der  Regel 
dort  gegritleu  weiden,  wo  ein  Eisenbahnnetz  von  zahl- 
reichen, anderen  Gesellschaften  gehöi enden  Netzen  durch- 
kreuzt whd,  weil  in  diesem  Falle  die  Frachtsätze  der 


fremden  Wege  den  eigenen  Tarif  so  stark  beeinflussen, 
dass  für  einen  grossen  Theil  des  Verkehres  niedrigere,  a!» 
die  sich  nach  dem  normalen  Bareine  ergebenden  Sätze 
angenommen  werden  müssen. 

Wie  schon  erwähnt,  ist  eben  im  Güterverkehr  — 
abgesehen  von  dem  schon  behandelten  Reisegepäck  und 
Expressgut,  sowie  auch  theilweise  von  Eilgnt  —  der  Ein- 
Auas  niedrigerer  Beförderungspreise  von  weit  grösserer 
Wirkung,  als  im  Personenverkehi  e,  da  die  Güterversender 
in  der  überwiegenden  Zahl  von  Fällen  im  Wege  von 
Kartierungsvorschriften  auf  den  Frachtbriefen  jenen  Weg 
wählen,  der  die  niedrigste  Fracht  bietet. 

Die«  geht  so  weit,  dass  z.  B.  im  Kohlenverkehr  auf 
die,  mannigfache  Vortheile  bietende  Abfertigung  nach  eisern 
directen  Frachtsatze  schon  verzichtet   wird,  wenn  durch 
Umkarlierung  unterwegs  sich  ein  Fracht  vortheil  von  0*2  Hellem 
für  100  kg  =  20  bis  30  Heller  für  den  Eisenbahnwagen 
erreichen  lftsst;  dies  ergibt  eben  bei  einer  Versendung  von 
2000  Wagen  schon  einen  Gewinn  von  400  bis  600  Kronei. 
Es  muss  daher  im  Frachtgntverkehr  als  Regel  fest- 
gehalten werden,  dass  die  Frachtsätze  des  eigenen  Weges 
mindestens  nicht  höher  gehalten  werden  dürfen,  als  jene 
der  Wettbewerbs-Eisenbahnwege. 

Ein  anderer  Vorgang  ist  nur  in  AuanahmsialleD 
möglich. 

Beispiel  33.    Prag—  Chrudim  der  Oesterr.  Nord- 
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Silz, 


=  Uesterr.  Nordweatbabn  (Oe.  N.  W.  B). 


 —  Oesterr-Cugtr.  SUatseisenbanugeselUcbaft  (St.  E.  Ii.). 

Der  Verkehr  Prag— Chrudim  Ut  der  Oesterr.  N»rd- 
weatbabn  nach  den  Verkehrstheilungs-Abmachungeu  (vgl 
spater)  ganz  zur  Bedienung  überlassen. 

Satzbildung  Prag — Chrudim. 
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Die  Oesterr.  Xordweslbahn  muss  hier  im  Interesse 
möglichster  Eihaltung  ihres  Localverkehres  Prag  -  Chmdim 
die  sich  über  Böhin.-Brod  -  Pardubitz  ergebenden  Frachtsatz 
auf  den  Weg  über  Kiiniggrätz  übernehmen. 

Abgesehen  davon,  dass  im  Falle  des  durch  die  Ver- 
kehrathellungs-Abmachungen  ausgesprochenen  Verzichtes 
anf  die  Theilnahme  au  dem  Verkehr  jeder  Versuch,  ein* 
solche  im  Wege  von  Frachtnachlässeu  denuoch  zu  erreichen, 
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unterlassen  werden  maus  (vgl.  ,Verkebr*theilnng"),  zählt 
m  den  Ausnahmen  der  Fall,  dass  der  in  einem  Orte  gelegene 
Bahnhof  de»  Wettbcwerbewcgea  viel  weiter  vom  Centrum 
de«  Güterverkehr««  dietee  Ortes  entfernt  liegt,  all  der  eigene; 
in  diesem  Falle  kann  damit  gerechnet  werden,  dass  die 
Zu-  and  Abstreifung  nach  nnd  von  ersterem  grössere  Kosten 
verursacht,  als  tie  bei  Benützung  dee  eigenen  Bahnhofe) 
entstehen 

In  der  Regel  liegt  die  Sache  aber  so,  das*  Jeder 
Bahnhof  zwar  sein  eigenes  Bestellungsgebiet  hat,  gleich- 
zeitig aber  das  in  der  Mitte  liegende  Gebiet  bedient;  in 
solchen  Fallen  wird  die  Gleichhaltnng  der  Frachtsätze  — 
das  Hecht  zur  Bedienung  des  betreffenden  Verkehres  voraus- 
gesetzt —  nicht  umgangen  werden  kennen. 

«Olm  (Cemems  3U  I 

\     \    «=  Oeaterr.  Nordwest  babu 

V       J,erinn  (Oft,  N.  W.  B). 

\      j   =  Oeiterr.  Ungar.  8Uam- 

\    '•  eleeababu- Gesellschaft 

\  ;  (St.  E.  o.). 


Beispiel  34.  Wien— Kolin. 
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Trotzdem  die  Bahnhöfe  der  Oesterr.  Nordwestbahn 
nnd  der  SUatselsenbahn-Gesellschaft  in  Wien  weit  von 
einander  entfernt  sind,  empfiehlt  sich  dennoch  die  Gleich- 
haltnng der  Frachtsatze,  weil  beide  Bahnen  anch  auf  das 
in  der  Mitte  liegende  Bestellangagebiet  (der  inneren  Stadt 
u.  s.  w  )  reflectieren ;  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  mues 
also  die  sich  über  Iglau  ergebenden  Satze  auf  den  Weg 
über  Brünn  übertragen. 

Eis  kommen  auch  häufig  Fälle  vor,  in  denen  die  aus- 
schliessliche Bedienung  des  Local Verkehres  der  betreffenden 
Eisenbahn  überlassen  ist,  eine  Gleichstellung  mit 
niedrigeren  Frachtsätzen  anderer  Wege  (Eisenbahnwege) 
aber  nicht  genügt,  um  die  wirkliche  Zuweisung  der  Güter 
durch  den  Aufgeber  sicher  zn  stellen. 

In  solchen  Fällen  ist  es  zweckmässig,  die  Fracht- 
sätze des  eigenen  Weges  etwas  niedriger  zn  halten,  als 
jene  der  anderen  NVege. 

In  der  Regel  ist  aber  eine  solche  Kürzung  im  Loc  al- 
v  er  kehre  einer  Bahu  nur  nothwendig,  wo  es  sich  um  den 
Schutz  des  Verkehres  einer  Stationsverbindung  handelt, 
der  nach  den  Verkehrstheilungs-Abmachungen  (vgl.  diese) 
dieser  Bahn  ganz  überlassen  wurde  (vgl.  Beispiel  33). 

Bei  gleichen  Frachtsätzen  entscheidet  auch  im  Güter- 
verkehre  die  raschere  Beförderung  u.  s.  w.  über  die 
Wegwahl. 

Abgesehen  davon,  spielt  in  uuiicben  Fallen  der  Wunsch 
dir  Händler,  die  Herkunft  der  Güter  zu  ver- 


schleiern, um  den  Empfänger  vom  directen  Bezug  ab- 
zuhalten, eine  nnter  Umstanden  nicht  unbedeutende  Rolle 
(z.  B.  im  Handel  mit  Rohstoffen). 

Sind  die  Frachtsätze  de«  Localverkehres  gleich 
hoch  mit  jenen,  die  sich  über  einen  anderen  Bahnweg 
erreichen  lassen,  dann  weiden  es  die  Händler  oft  vorziehen, 
zunächst  bis  zur  betreffenden  Umkartlerungaetation  abzu- 
fertigen, das  Gut  dort  formal  beziehen  und  gleich  mit  einem 
neuen  Frachtbrief  weiter  aufgeben  zu  lassen. 

B  e  i  a  p  i  e  1  35.  (Vgl.  Skizze  zu  Beispiel  33.)  Ein 
Prager  Händler  hat  in  Chrudim  einen  Rohstoff  gekauft  nnd 
an  einen  anderen  in  Prag  verkauft 

Uebernimmt  die  Nordweatbahn  die  sich  über  Pardu- 
bitz—BBhm.Brod  bildenden  Frachtsätze  Chrudim— Prag 
ohne  Kürzung,  dann  kann  der  betreffende  Händler 
ohne  wesentlichen  Nachthell  seine  Rohstoffaendung  zuerst 
von  Chrndim  nach  Pardubitz  and  von  da  nach  Prag  St.  E.  G. 
sonden;  der  Empfänger  in  Prag  glaubt  dann,  der  Rohstoff 
kirne  von  Pardubitz. 

Diese  Kürzung  der  von  anderen  Eisenbahnwagen 
übernommenen  Frachtsätze  muss  natürlich  im  richtigen 
Verhältnisse  zum  Werte  der  im  einzelnen  Falle  zu  ver- 
meidenden Nachtbeile  stehen;  geht  sie  zn  weit,  dann  ist 
die  Folge  ein  unnöthiger  Einnahmen-Ausfall. 

Die  Frage,  wie  stark  die  Kürzung  sein  soll,  hängt 
also  von  der  richtigen  Beurtheilung  des  einzelnen  Falles  ab. 

Es  durfte  in  den  meisten  Fällen  genügen,  '2  Heller 
für  100  kg  zu  kürzen,  da  der  Handel  für  Verluste  an 
Fracht  auslagen  sehr  empfindlich  ist. 

Im  Verkehre  Prag— Chrudim  (vgl.  Beispiel  33)  lat 
eine  Kürzung  mindestens  in  diesem  Betrage  angezeigt. 

Es  wird  in  solchen  Fällen  beim  Anstois  manchmal 
die  halbe  oder  gar  die  ganze  lfanipulationsgebühr  gekürzt 
(4  bis  8  Heller  für  100  kg). 

Abgesehen  davon,  dass  dies  zn  weit  gegangen  ist, 
hat  die  Maiiipulutlimsgebtihr  &U  solch»  mit  der  Sache  inao- 
ferne  nichts  zu  thun,  ab  ea  aich  hier  um  eine  durch 
äussere  Einwirkungen  erzwungene  Hwabaetznng  der  durch 
die  Barlme  sätze  mehr  der  Uanipulationagebühr  gebildeten 
normalen  Frachtsätze  handelt. 

Die  bisher  behandelten  Fälle  der  Frachtsatzbildnng 
lallen  nnter  den  Begriff  der  normalen  Satzbildnng, 
bezw.  der  Uebert ragung  normal  gebildeter 
Frachtsätze  auf  den  eigenen  Weg. 

Anch  die  früher  erwähnte,  nur  zum  Schutze  des  eigenen 
Wegea  vorgenommene  Satzkfirzaug  wird  nicht  als  „abnor- 
male" Satzbildung  angesehen. 

Ausser  den  Einwirkungen,  die  durch  Eisenbahn- 
Wettbewerbswege  entstellen,  ist  in  manchen  Fällen  auch 
auf  den  Wettbewerb  Rücksicht  zu  nehmen,  der  durch  die 
Verkehrsmittel  der  Wasserwege  und  Landstrassen 
veranlasst  wird. 

Es  genügt  hier,  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass 
die  Frage,  ob  und  inwieweit  solche  Wettbewerbswege 
bei  der  Frachtsatzbildung  zu  berücksichtigen  sind,  die 
eigentliche  Tariftechnik  nicht  berührt;  letztere  hat  iu 
dieser  Richtung  nur  auf  die  Weisungen  Rücksicht  zu 
nehmen,  die  ihr  von  den  leitenden  Stellen  zukommen. 

ErlAntemd  wird  beigefügt,  daaa,  falls  eine  Rücksicht- 
nahme auf  die  Frachtaätze  solcher  Wettbewerbswego  über- 
haupt erfulgt,  die  betreffenden  Dnrchschnittssätze  fast  nie 
glatt,  sondern  mit  einem  bestimmten  Zuschlage  über- 
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nominell  werden,  da  die  Beförderung  mit  der  Eisenbahn  fast 
stets  wesentliche  Vortheile  bietet. 

In  vielen  Fällen  wird  auf  eine  Aufnahme  de»  Welt- 
bewerbe» mit  Wasserwegen  überhaupt  verzichtet,  clneraeiu 
deshalb,  weil  die  Frachtermässigung  anch  jenen  (nicht 
immer  bekannten)  Tbeil  der  Güter  treffen  würde,  die  anch 
ohne  dieselbe  mit  der  Eisenbahn  befördert  worden  waren 
(Beispiel :  Prag  —  Bodenbach  —  Tetschen,  Wett- 
bewerb der  Oesterr.-Ung.  Staatseisenbahii-Gesellschaft  nnd 
der  Oesterr.  Nordwestbahn  mit  dem  Holdan- Elbe -Weg;  der 
Wettbewerb  durch  Frachtermässigungen  wnrd«  schon  seit 
vielen  Jahren  als  nnzweckroässig  aufgegeben),  andererseits 
aus  volkswirtschaftlichen  Gründen  (Beispiel:  Wettbewerb 
der  Rhein-  nnd  Elbeschiffahrt  mit  den 
preussiseken  und  säe  h  stachen  Staats- 
bahnen; letztere  verzichten  auf  den  localen  Wettbewerb  darch 
Frachtnachlasse  schon  aus  dem  (irnndo,  weil  es  nicht  .Sache 
eine«  im  Staatsbesitze  beiindlichen  Eisenbahn-Unternehmen» 
sein  kann,  die  Flußschiffahrt  ohne  zwingende  Notwendig- 
keit zu  schadigen  und  eventuell  zu  ruinieren). 

.Sehr  zn  beachten  ist,  dass,  wenn  auch  im  Wett- 
bewerbe der  Eisenbahnen  untereinander  kleine 
Frachtunterschiede  in  der  Regel  mehr  Ausschlag  geben,  als 
raschere  Beförderung,  es  sich  in  letzterer  Hinsicht  nnr  um 
Zeitunterschiede  von  Stunden  oder  doch  sehr  wenig  Tagen 
bandelt,  während  die  Beförderung  mit  derScbiflahit  erstens 
nicht  so  verlasalich  ist,  dann  aber  auch  die  Beförderung»- 
dauer  gleich  um  Wochen  grösser  ist. 

Bezüglich  des  Wettbewerbes  der  Straseenfuhrwerke 
ist  sehr  zn  beachten,  dass  die  Aufnahme  des  Wettbewerbes 
auf  kurzen  Strecken  (etwa  bis  15  km)  einen  materiellen 
Erfolg  gewöhnlich  nicht  bringt  nnd  auch  nicht  bringen 
kann,  da  die  Kosten  der  Zu-  und  Abfuhr  znr  und  von  der 
Bahn  sich  oft  mit  den  Kosten  der  directen  Zustellung  mit 
dem  Strasscnfuhrwcrk  ganz  oder  doch  nahezu  decken. 

Andererseits  ist  das  Fahren  auf  so  kurzen  Strecken 
für  die  Elsenbahn  auch  zn  normalen  Hauptbahnsätzen  nur 
ausnahmsweise  (bei  regelmassig  zur  Beförderung  gelangenden 
Massengütern)  lohnend,  da  die  Selbstkosten  bei  Zurttcklegnng 
kurzer  Strecken  verhall  nismässig  hoch  sind  (z.  B.  bleiben 
die  Eisenbahnwagen  bei  der  Güterbeförderung  auf  8  km 
nahezu  m>  lange  ans  dem  Verkehr,  als  bei  Znrücklegung 
einer  Strecke  von  20  km  u.  s.  w.). 

Tbatsächlich  ist  ja  auch  die  Eisenbahn  ihrem  ganzen 
Wesen  nach  mehr  für  die  Beförderung  auf  längeren  Strecken 
bestimmt  und  eingerichtet  und  es  erklärt  sich  daraus,  dass 
z.  B.  Localbahnen  oft  schwer  unter  dem  Wettbewerb  des 
Straasenfuhrwerks  leiden. 

Auf  längeren  Strecken  sind  aber  die  Schwierig- 
keiten der  Aufrechthaltung  eines  Wettbewerbes  durch 
Strassenfuhrwerk  so  gros»  (Unsicherheit  in  Bezug  auf  die 
Fahrbarkeit  der  Wege  im  Winter  und  nach  starken  Regen, 
Steigungen  u.  s.  w.),  dass  die  Eisenbahn  in  der  Regel 
besser  daran  taut,  den  Versuch  eines  Wettbewerbes  nicht 
zu  beachten. 

Jedenfalls  bedarf  die  Frage,  ob  im  einzelnen  Falle 
gegen  derartigen  Wettbewerb  etwas  vorzukehren  ist,  ein- 
gehender Erwägung. 

Bei  der  Frachtsatzbildung  tnuss  aber  auch  auf 
eilten  Umstand  Rücksicht  genommen  werden,  der  in  vielen 
Fallen  einen   tiefgreifenden  Eiulluss  auf  dieselbe  nimmt. 

Ks  ist  dies  die  Vorschrift,  w  o  n  a  c  Ii  eine 
Station  nicht  höhere  Frachtsätze  er- 
halten soll,  als  eine  auf  derselben  1?  a  Ii  n- 
I  i  n  i  «•  weiter  gelegene. 


Beispiel  3i>.  (Vgl.  Skizze  zu  Beispiel  33.)  Kack 
dieser  Vorschrift  dürfen  die  Frachtsätze  tftr  Prag  04.  X. 
W.  B.— Rositz  und  Prag  üe.  N.  W.  B.  —  KSniggT&tz  (Hebt 
höher  gehalten  werden,  als  Prag  Oe.  N.  W.  B  —  Pardubitz, 
es  sei  denn,  dass  die  Oeaterr.  Nordwestbabn  auf  die  Theil- 
nahmo  am  Verkehre  Prag— Pardubitz  verzichtet. 

Das  durch  solche  Gleichstellungen  enUtebenda  fein- 
nahraen-Opfer  ist  oft  ein  sehr  bedeutendes,  wie  fo)|«ide 
Rechnung  ergibt : 


km 

Klim 

I     1    U         A    |  0 

FrarhUatatnHtlWraf  »rtj 

PragOe.N.W.  B.  —  Rositz  nach 
dem  Ban'-me  derOe.  N.W.  B. 

Prag — Pardubitz  nach  dem 
BaW-me  der  St.  E.  G.  .  . 

Daher  Opfer  bei  Gleichstellung 

131) 
105 

1 

'  1<*>8 
138 

13« 
94 

lä:i 
88 

Tl 
nB 

!  30 

u 

» 

Diese  Vorschrift  geht  von  der  an  sicli  richtig«! 
Vorstellung  aus,  es  sei  ungerecht,  für  die  Beförderung 
auf  einer  kürzeren  Strecke  mehr  zu  verlangen,  als  für 
die  Beförderung  auf  einer  längeren,  beschränkt  aber  die 
Folgerung  einseitig  nur  auf  den  Verkehr  mit  de« 
auf  derselben  Eisen  bahnst  recke  vorliegenden 
Stationen.' 

Die  Regulierung  der  Frachtsätze  vorgelegener 
Stationeu  nach  denen  hintergelegener  wird  „Bück Wir- 
kung' genannt. 

Abgesehen  davon,  dass  die  vorhandene  kürzeste 
Verbindung  mit  einer  vorgelegenen  Station  oft  die  Durch- 
fahrung einer  längeren  Schienenstrecke  erfordertes  die 
Verbindung  mit  der  hintergelegenen  Station,  lässt  sieb 
der  bei  der  „Rückwirkung-1  beobachtete  Vorgang  theo- 
retisch nicht  stichhältig  begründen. 

Aus  dem  Beispiel  :i'5  ergibt  sich,  dass  die  kürzeste 
Scbienenverblndung  zwischen  Prag  und  Rositz  136  km, 
jene  zwischen  Prag  und  Pardubitz  aber  nur  105  km  be- 
trägt, woraus  sich  zunächst  grundsätzlich  die  Höherhaltung 
der  Frachtsätze  für  Prag — Rositz  ableiten  Heise. 

Abgesehen  davon  ist  aber  der  Vortbeil,  den  ein  Ort 
durch  niedrigere  Frachtsätze  hat,  in  der  Regel  einer  Aos- 
nahmsstellung  zuzuschreiben,  die  sich  auf  den  Bestand 
einer  zweiten  Verbindung  mit  geringerer  kilometrischer  Ent- 
fernung oder  niedrigeren  Einheitssätzen  gründet;  es  ist  eis 
Vortheil,  der  dem  betreffenden  Ort  aus  seiner  geographi- 
schen Lage  erwächst. 

Aohnllch  ist  der  Vortheil,  den  beim  Bestand  nur 
einer  Verbindung  ein  Ort  hat,  der  dem  Absatzgebiet  viel 
näher  liegt,  als  ein  anderer. 

Solche  Vortheile  lassen  sich  eben  nicht  gut  künstlich 
ausgleichen. 

Die  Frage,  ob  eine  Kisenbabn  im  gegebenen  Falle 
den  Wettbewerb  aufnehmen  soll  oder  nicht,  Ist  eine  solche, 
die  in  erster  Linie  die  commerciellen  Interessen  dieser 
Eisenbahn  betrifft;  ihr  bei  Aufnahme  dieses  Wettbewerbes 
grössere  Opfer  aufzuerlegen,  als  ob  die  Aufnahme  des 
Wettbewerbes  direct  bedingt,  ist  weder  gerecht,  noch  wirt- 
schaftlich richtig. 

Am  anfallendsten  zeigt  sich  das  Zutreffende  dieser 
Behauptung  dort,  w»  Aor  Wettbewerb  dnreh  einen  Wasser- 
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weg  erfolgt ;  dor  Vortheil,  den  ein  an  diesem  liegender  Ort 
durch  niedrigere  Frachtsätze  bat,  würde  auch  bestehen 
bleiben,  wenn  die  wettwerbende  Eisenbahn  auf  die  Auf- 
nahme des  Wettbewerbes  verzichtet. 

Daa  wirtschaftlich  natürliche  Verhältnis  wird  dadurch 
hergestellt,  dau  die  Eisenbahn  im  Verkehre  mit  dem  durch 
den  Wettbewerb  direct  berührten  Orte  die  Wettbewerbs- 
s&tze  Ubernimmt  (bei  Wasserwegen  mit  einem  entsprechenden 
Zuschlage)  und  für  die  vorgelegenen  Orte  nicht  höhere 
Frachtsatz«  einführt,  als  sie  sich  durch  Cmkartierung  in 
ergeben. 

Beispiel  37. 


Die  Eisenbahnverbindung  A — C  hat  mit  dem  Wett- 
bewerb der  Flusschlfiabrt  zu  rechnen :  sie  könne  eine  ent- 
sprechende Theilnahme  am  Güterverkehr  A  —  C  nur  er- 
reichen, wenn  sie  die  durchschnittliche  Schiffsfracht  mit 
einem  Zuschlage  von  30%  —  als  Gegenwert  für  raschere 
und  sicherere  Beförderung,  Wegfall  der 
gebüren  n  s.  w.  —  Übernimmt. 


A—C 
A  -  Ii 
Ii—«' 
A—K 
A-F 
A  —  D 


200 
100 
10 
165 
170 
170 


lUlmFraclit  ittult  rfvra  ntirmftlm 
H »»/'!». i  tat  Irooil  »In  Ool 
H.II.r  f«t  I«*  k( 

300 

280 


225 
245 
245 


Wenn  die  Schiffahrt  für  die  Beförderung  des  Gutes 
von  A  nach  C  durchschnittlich  nur  150  h  für  100  kg  eln- 
hebt,  würde  also  die  Eisenbahn  einen  Frachtsatz  von 
150  -f-  30%  =  195  h  für  10O  kg  bewilligen  müssen. 

Die  Sache  lüge  dann  folgendermassen : 

A—C  bekommt  einen  Frachtsatz  von  195  h;  infolge 
dessen  kann  auch  für  A  —  Ii  der  normale  Frachtsatz  von 
280  h  nicht  aufrecht  erhalten  werden,  da  die  Versender 
einen  niedrigeren  Frachtsatz  erreichen,  wenn  sie  das  Out 
znerst  von  A  nach  C  und  von  da  nach  B  zurück  senden : 
105  h  -f  30  h  =  225  h. 

Die  Eisenbahn  wird  diesem  Verhältnis  Rechnung  tragen 
und  für  A  —  B  den  FrachUatz  von  225  b  bewilligen. 

Dies  ist  anch  der  natürliche  Vorgang,  und  zwar  des- 
halb,  well  der  Ort  B  infolge  seiner  geo- 
graphischen Lage  in  Bezug  auf  den  er- 
reichbaren niedrigsten  Frachtsatz  im 
Verkehre  mit  A  immer  um  die  Beförde- 
rungskosten B—  C  ungünstiger  daran  sein 
wird,  all  C,  mag  die  Eisenbahn  den  Wett- 
bewerb mit  der  Schiffahrt  aufnehmen 
oder  nicht. 


Die  einfache  Debertragnng  des  aus  der  günstigeren 
geographischen  Lage  von  V  sich  ergebenden  Wettbewerbs- 
satzes A  —  C  auf  ;t — B  (die  „Rückwirkung*  des  Fracht- 
satzes A  —  C)  unter  Hinweis  darauf,  dass  die  Bahnstrecke 
A  —  C  20O  km,  jene  A  —  B  aber  nur  190  km  lang  ist,  ist 
keine  natürliche,  sondern  künstliche  Regulierung,  der 
es  an  innerer  Begründung  vollständig  fehlt. 

Sie  ist  nicht  nur  unrichtig,  sondern  Btellt  vielmehr 
eine  arge  Ungerechtigkeit  gegen  alle  jene  Verbindungen 
derselben  Eisenbahn  dar,  die  von  A  zwar  gleich  oder  gar 
weniger  weit  entfernt  sind  als  B,  aber  nicht  das  Glück 
haben,  auf  demselben  Wege  zu  liegen,  der  von  A  nach  C 
von  der  Eisenbahn  zurückgelegt  werden  mnss. 

Dies  ergibt  sich  deutlich  aus  dem  Verhältnis 
zwischen  A  einerseits  und  den  hinter  .4,  bezw.  seitwärts 
der  Linie  A  —  C  gelegenen  Orten  D  und  F  andererseits. 

Der  Empfänger  in  F  sieht  die  von  A  nach  C  beför- 
derten Güter  fast  ebensogut  vorbeifahren,  wie  der  in  B  be- 
findliche; es  ist  aber  noch  keiner  Eisenbahn  eingefallen,  die 
Frachtsatze  A—C  (200  km)  auf  A—F  (170  km)  zu  flber- 
tragen,  und  zwar  nur  deshalb  nicht,  weil  F  an  einer 
Seitenlinie  liegt;  ebensowenig  dachte  jemand  daran, 
die  Frachtsätze  A  —  C  aut  die  nur  170  km  lange  Ver- 
bindung A—D  zu  übertragen,  well  D  nicht  auf 
dem  Wege  A  —  C  liegt. 

Aus  dem  Angeführten  ergibt  «ich  mit  voller  Klarheit, 
dass  es  sich  bei  einer  Begründung  der  „Rückwirkung* 
nur  um  Gefühls-,  nicht  aber  um  Verstände  s- 
momente  handelt;  bei  Lösung  solcher  Fragen  sollte 
nur  auf  letztere  gegrlfteu  werden. 

In  allgemein  wirtschaftlicher 
erscheint   aber   die  Durchführung 
vollends  verwerflich. 


D  sowohl  als  F  müssen  anerkennen,  das«  C  in  Bezug 
anf  die  Frachtkosten  günstiger  liegt,  als  sie;  sie  müssen 
auch  anerkennen,  dass  B  nur  um  die  Frachtkosten  HC 
ungünstiger  daran  ist  als  C. 

Mit  diesen  Verhaltnissen  müssen   und   werden  sie 


In  dem  Augenblicke  aber,  als  die  durch  die  günstige 
Lage  von  C  gegebenen  niedrigen  Frachtsatze  A—C  ohne 
zwingenden  Grund  auf  A — B  übertragen  werden,  werden 
F  sowohl  als  T)  künstlich  wirtschaftlich  un- 
günstiger gestellt  als  B,  wogegen  sich  zu  ver- 
wahren sie  alles  Recht  haben. 

Ganz  Ähnlich  stellt  sich  die  Sache,  wenn  niedrigere 
Wettbewerbssatze  durch  eine  zweite  Eisenbahnverbindung 
verursacht  werden,  denn  der  springenle  Punkt  liegt  nicht 
in  dor  Frage,  welcher  Art  der  Wettbewerb  s- 
w  e  g  ist,  sondern  in  der  That&acbe,  dass  ein  Wett- 
bewerbsweg überhaupt  vorhanden  ist. 

Wenn  die  Eisenbahn  berechtigt  ist,  höhere  Einheits- 
satz« elnzuhchen,  als  eine  andere,  so  kann  dies  nicht  zur 
Folgerung  führen,  dass  der  Einfluss  der  letzteren  einseitig 
auf  dem  Wege  der  Rückwirkung  künstlich  vergrössert 
werden  muss,  sondern  höchstens  zu  der,  dass  beide  Eisen- 
balinen  vereinigt  nnd  deren  Frachtsatze  auf  gleiche  Grund- 
lagen gestellt  werden  sollten. 

Wie  weit  die  rücksichtlose  Durchführung  der  Rück- 
wirkung  reicht,   möge  aus 
werden. 

Beispiel  38. 
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\         Ä  Kcrn««burg 
\      i  W.->n 

w,,«^  ö.ir.vB 

K  Ki-tß 

— —  *=  Oeaterr.  Nordwestb&hn  (Oe.  N.  W.  B.). 
 —  K.  k.  OrtUrr.  StaaUbaaaen  (K.  K.  8t  B.) 

kn   Clun  C  in  B«il*ra 
tut  iqo  kr 

Wien  II  k.  k.  St.  B.— Prag  normal    .  350  104 

Die  Oesterr.  Nordwestbabn  will 
den  Wettbewerb  aufnehmen,  müsste  aber 
infolge  angeordneter  Rückwirkung  für 
den  Verkehr  Wiens  mit  ihren  internen 
Stationen  folgende  Tarifblldung  ein- 
treten lassen: 


Wien  (Oe.N.  W.B.)- Wysocan,  normal 

367 

136 

.          ,         -Lissa  „ 

338 

128 

,         -Nimhurg  , 

323 

125 

-Gr.  Wosek  , 

308 

121 

,           „          -Kölln  „ 

999 

118 

„          .         -Sedl.  Kntteiibg.  . 

288 

115 

«           »         -Caslau  „ 
laiumllicb  durch  Rückwirkung  des  Fracht- 

279 

113 

satzes  Wien — Prag  so  ermässigen  auf 

104 

Durch  die  Ermässigung  des  Frachtsatzes  Wien — 
Lissa  kann  aber  auch  die  Uebertragnug  des  Nordwestbahn- 
Baröme«  auf  die  Stationsverbindungen  Wien  -  Alt-Banzlau 
und  Wien  Wschetal-Pr.  nicht  erfolgen,  weil  die  Um- 
kartleiung  iu  Lissa  niedrigere  Frachtsätze  erreichen  lässt: 

Wlen(Oe.N.W.B.)-Alt-Bunzlau  normal  131™ 

Wien-Lissa  104 

Lissa- Alt-Bnnzlan  .13  117 

bezw. 

Wien  (Oe.  N.  W.  B.)-W»cbetat-Pr.  normal  1 34 

gegen : 

Wien- Lissa  104 

Lissa— W»chetat-Pr  19  123 

Aehnlicb  würden  auch  dur»:h  die  Drucknng  des  Fracht- 
satzes für  Wien—  Gr.- Wosek  die  Frachtsätze  lür  Wien — 
LibnoweB  und  Wien  — Chlumetz  beeinflusst  werden;  z  B. 
stellen  sich  der  Frachtsatz  der  Claase  C  Wien— Libnowes 


Kall» 

für  ico  *r 

normal  auf   122 

mit  Umkartierung  in  Gr.-Wosek  dagegen  auf 

104  -f  11  =  115 
Nebstdem   wurden   auch   die   für   den  Verkehr  mit 
Wien-Oe.  N.  W.  B.  so  gefundenen   gedrückten  Frachtsatze 
auf  den  Verkehr  mit  den  vor  Wien   gelegenen  Stationen 
rückwlrken,  z.  B. 

H.ll-r 

rar  la»  k« 

Korneuburg— Prag,  normal  133 

Stockerau— Trag         „  131 

Znaim— Prag  ,   111 

dagegen  da»  weiter  gelegene  Wien— Prag.    .  104 
u.  s.  w. 

Ein  Blick  anf  die  Eieenbahnkarte  Oesterreichs  genügt, 
um  den  —  einseitigen,  daher  wirtschaftlich  nicht  be- 
rechtigten —  ungeheuren  Einflnss  der  „Rückwirkung"  auf 
die  Bildung  der  Localgütertarlfe  der  verschiedenen  Bahnen 
erkennen  zu  lassen. 

Bei  Anstoss  an,  dureh  Klickwirkung  regulierte  Fracht- 
sätze für  Binnenstationen  einer  Eisenbahn,  wie  sie 
im  vorstehenden  Beispiel  durch  die  Stationen  Lissa  und 
Gr.-Wosek  dargestellt  Bind,  braucht  natürlich  eine  Kürzung 
der  anzusagenden  LocalsaUe  (z.  B.  Liasa-Alt-Bunzlau» 
nicht  einzutreten,  weil  für  die  betreffende  Eisenbahn  ein 
Nachtheil  auch  dann  nicht  entstehen  kann,  wenn  Sen- 
dnngen  nicht  direct,  sondern  mit  Umkartierung  unterwegs 
abgefertigt  werden  (z.  B.  bei  Wien— Alt-Bunzlau  durch 
Abfertigung  Wien— Lissa,  Lissa — Alt-Bunzlau). 

Der  Umstand,  dass  die  Uebertragung  der  durch 
Wettbewerb  beeinflußten  niedrigeren  Frachtsätze 
hintergelegener  Stationen  auf  vorgelegene  sich  stichhältig 
nicht  begründen  lässt,  ist  direct  oder  indirect  auch  dadurch 
anerkannt  worden,  dass  eine  solche  Rückwirkung  in  der 
Regel  nicht  für  alle  Fälle,  sondern  nur  mit  bestimmten 
Beschränkungen  vorgeschrieben  worden  ist 

Die  Tariftechnik  hat  natürlich  mit 
jenen  Vorschriften  z  n  rechnen,  die  zur 
Zeit  der  Frachtsatzbildung  bestehen. 

In  Oesterreich  ist  vorläufig  nur  anerkannt,  dass 
die  Rückwirkung  nur  „im  Verkehre  mit  den  See- 
hafen, mit  den  Wasser  - Umschlagsplätzen, 
sowie  im  Concurrenzverkehre  gegen  aus- 
ländische Transportwege  keine  Anwen- 
dung1 zu  finden  habe  (vgl.  „Centralblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffahrt",  Nr.  41  vom  Jahre  1886). 

Beispiel  39.  a)  Liebau— Laube;  die  Satzbildung 
Liebau — Laube  (Klbe-UmechlagsplaU)  nimmt  manchmal  auf 
die  Durcbschnittafrachtsälze  des  Seeweges  über  Stettin 
bezw.  hauptsächlich  auf  die  Eisenbahnsätze  für  den  Verkehr 
Oswiecim    Dresden— Elbe  Umschlag  Rücksicht. 


=  Oeaterr.  Nordwestbahn. 

=  Preuns.  und  Sach».  StaaUbahaen. 


Mit  Rücksicht  anf  das  Angeführte  sind  die  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  Liebau-  Laube  in  der  Regel  erheblich 
billiger,   als  jene  für  den  Verkehr  Liebau»   mit   den  rur 
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Laube  gelegenen  Stationen  TeUchen,  Aussig  u.  s.  w.; 
erster«  brauchen  aber  doch  nicht  auf  die  vorgelesenen 
Stationen  übertragen  zu  werden.  Auch  die  Rücksichtnahme 
anf  eine  Satzbildung,  die  an  die  Sätze  Llobau —  Laube  die 
SBtze  Laube— Tetschen,  -Aussig  n.  s.  w.  anstossen  würde 
(Umkartierung  in  Lanbe),  entfallt  liier,  weil  die  Fraehuaue 
für  Laube  nnr  rar  solche  Sendungen  gelten,  die  mit  der 
Elbe  weitergehe  n,  bezw.  von  ihr  kommen; 

b)  Liebau— Tet  sehen,  Gr.-Priesen  (vgl. 
vorstehende  Skizze).  Die  Frachtsätze  Lleban— Tetschen  bilden 
sich  infolge  des  kürzeren  Schienenweges  und  der  zum  Theil 
niedrigeren  Einheitssätze  griisstentbeils  Ober  das  Ausland. 

Auch  die  auf  Grand  des  Baremes  der  Oesterr.  Nord- 
westbahn normal  berechneten  Satze  für  Liebau — Gross- 
I'riusen  sind  grosstentheila  höher  als  die  vom  Aus- 
landaweg  übernommenen  Frachtsätze,  Liebau  -TeUchen; 
letztere  brauchen  aber  doch  nicht  aufdle 
erstangefübrten  Stationsverbindungen  übertragen 
zu  werden,  da  sie  aber  ausländische  Wege 
gebildet  sind;  es  ist  nur  darauf  zu  achten,  dass  die 
Frachtsätze  Liebau— Gr.-Priesen  nicht  höher  gehalten 
werden  als  sie  sich  durch  Umkartierung  in  Tet- 
schen ergeben  also :  Liebau-  Tetschen  zuzüglich 
Tetachen— Gr. -Priesen;  die  Localsfltze  Tetschen -Gr.- 
Priesen  werden  dabei,  wie  schon  früher  bemerkt,  um  einen 
kleinen  Betrag,  etwa  2  h  für  100  kg,  zu  kürzen  sein. 

Im  Uebrigen  soll  in  Oesterreich  die  .Rückwirkung 
in  der  Regel  durchgeführt  werden. 

Die  Worte  „in  der  Kogel'  sind  naturlich  sehr 
dehnbar. 

Gewöhnlich  wird  auch  von  der  Rückwirkung  in  dem 
Falle  abgeseheu,  als  die  Bedienung  einer  SUtionsverbindnng 
dnreh  zwei,  verschiedenen  Eisenbahnen  angehörende  Wege 
zugelassen  ist  und  der  eine  die  Frachtsatze  des 
anderen  übernimmt;  die  Übernehmende  Baiin  wird 
hier  nicht  mehr  gezwungen,  die  übernommenen  Frachtsätze 
anf  ihre  vorgelegenen  Stationen  rückwirken  zu  lassen. 

Auf  das  Beispiel  37  zurückgreifend,  würde  dies  be- 
deuten, daas  die  Oe.  N.  W.  B.,  welche  die  Frachtsätze 
Wien— Prag  von  den  k.  k.  St.  B.  Ubernimmt,  nicht  mehr 
gehalten  ist,  sie  auf  die  vorhergelegene  Stationsverbindung 
Wien — Wysoean  zu  übertragen;  sie  konnte  die  Frachtsatze 
für  letztere  vielmehr  durch  Anstois  der  Local Tracht  Prag — 
Wysoean  an  diu  Frachtsätze  Wien  —  Prag  bilden. 

Die  so  gebildeten  Frachtsätze  für  Wien — Wysoean 
müssen  dann  allerdings  auf  die  vorgelegenen  Station« Ver- 
bindungen Wien  — Lissa  u.  s.  w.  rUckgefUbrt  werden, 
soweit  die  normale  Sitzbildung  nicht  ohnehin  niedrigere 
Frachtsätze  ergibt. 

Eine  weitere  Ausnahme,  die  dem  früher  erwähnten 
Umstände  Rechnung  trügt,  dass  es  grundsätzlich  richtig 
sein  müsse,  für  eine  Stationsverbindung,  die  auf  dem 
erreichbar  kürzesten  Schienenwege  eine 
grossere  kilometrische  Entfernung  aufweist,  als  sie  bei 
Bedienung  einer  hintergelegenon  Station  zurückgelegt  werden 
mos«,  ist  die,  dass  eine  (Jebertragnng  der  für  hintergelegene 
Stationen  sich  ergebenden  Frachtsatze  auf  vorgelegene  nur 
insoweit  erforderlich  ist,  als  die  Bedienung  der 
letzteren  die  Z  u  r  U  c  k  1  e  g  u  n  g  einer  gleichen 
oder  geringeren  Entfernung  erheischt. 

Auf  das  Beispiel  'A3  übertragen,  heisst  dies,  dass  die 
Frachtsatze  Prag— Pardubitz  auf  Prag  -Rositz  nicht  über- 
tragen zu  werden  brauchen,  weil  der  kürzeste 
Schienenweg  Prag— Pardubitz  =  105  km,  jener 
Prag-Rositz  aber  108  km  (105  -f-  3  km)  misst. 

Erst  Prag— Dobrenitz=Syr.  darf  nicht  höher  gehalten 
werden,  als  Prag— Pardubitz,  weil  die  Schienenverbindung 


Prag  -Dobronltz=Syr.  (103  km)  kürzer  ist,  als  Prag  — 
Pardubitz  (105  km). 

Ausserdem  kommen  aber  Fracht  satzbildnngen  vor, 
die  sich  weder  auf  ein  Bareme  der  betreffenden  Eisen- 
bahn, noch  anf  die  Uebemabme  der  vollen  oder  gekürzten 
Sätze  von  Wettbewerbswegen,  noch  auf  die  Rück- 
wirkungsgrandsätze  stützen,  sondern  durch  bestimmte 
andere  Einflüsse  entstehen. 
Beispiel  40. 


Eine  in  A  befindliche  Fabrik  steht  mit  einer  gleich- 
artigen, in  C  befindlichen  bezüglich  des  Absatzes  im 
Orte  B  In  Wettbewerb. 

Auf  der  Bahn  A  —  B  besteht  aber  ein  so  hohes 
Bareme,  dass  die  normale  Fracht  A — Ii  (80  km)  höher 
ist,  als  jene  auf  der  fremden  Bahnstrecke  fl—C  (100  km). 

Der  Unternehmer  ersucht  nun  die  Bahn  A—B,  ihm 
den  Wettbewerb  mit  f.'  in  B  dadurch  zu  erleichtern,  dass 
sie  den  Frachtsatz  A  —  B  mit  jenen  C—B  gleichstellt. 

Diese  Frachtsätze  fallen  unter  den  Begriff  der 
„gegriffenen  Sätze". 

Es  ist  nicht  Sache  der  Tariftechnik,  derartige  Ab- 
weichungen selbständig  vorzunehmen ;  ihre  Aufgabe  besteht 
nur  darin,  die  von  jener  Stelle,  der  die  Leitung  des 
Tarifwesens  der  betreffenden  Eisenbahn  obliegt,  angegebenen 
bezüglichen  Falle  zu  sammeln  und  an  geeigneter  Stelle  Im 
Tarif  zum  Ausdruck  zu  bringen,  soferne  die  Aufnahme  in 
den  Tarif  überhaupt  gewünscht  wiid. 

Aof  die  vielen  einschlagigen,  aus  privat-  oder  volks- 
wirtschaftlichen Gründen  gegebenen  Frachtermässigungen 
kann  hier  nicht  eingegangen  werden ;  in  dieser  Hinsicht 
mnss  ich  auf  mein  schon  früher  erwähntes  Buch:  „Das 
Eisenbahn-Tarif wesen  in  seiner  Beziehung  zu  Volkswirt- 
schaft und  Verwaltung"  verweisen. 

Die  von  den  allgemein  festgesetzten  Grundlagen 
abweichenden  Frachtsatzbildungen,  wozu  sowohl  die 
durch  Rückwirkung  getroffenen,  als  auch  die  „ge- 
griffenen" Frachtsätze  zählen,  fallen  unter  den 
begriff  der  „d  i  f  f  e  r  e  n  t  i  e  1 1  e  n  T  a  r  i  f  b  i  1  d  u  n  g"; 
sie  ergeben  „D  i  f  f  e  r  e  n  t  i  a  1  -  S  ä  t  z  eu,  welche  Be- 
zeichnung eben  ausdrückt,  dass  sie  auf  einer,  von  der 
Regel  verschiedenen  (differierenden) Grund- 
lage entstanden  sind. 

Nebst  den  in  der  angeführten  Art  ermittelten  Eil- 
gut- und  Frachtsätzen  für  die  (lassen  des  regulären 
Tarifschemas  sind  dann  noch  die  in  ähnlicher  Weise 
berechneten  Kilgut-  und  Frachtsätze  für  die,  eine  aus- 
nahmsweise Behandlung  erheischenden  Artikel  und  Stations- 
verbindungen aufzustellen  und  in  besondere  ,Ansnahme- 
tarilV  zu  fassen. 

Die  in  ihrer  Giltigkeitsdauer  beschrankten  Fracht- 
ermässigungen werden  in  Oesterreich  ott  nicht  in  die 
„Ausnabmetarife"  des  Localgütertarifes,  sondern  in  einen 
„A  n  h  a  n  g"  hiezn  aufgenommen  oder  im  Verordnungs- 
blatts besonders  publiciert  ;  die  Entscheidung,  ob  die  Ein- 
reihung in  einen  „AusnabmetariP  oder  In  einen  „Anhang* 
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oder  ob  besondere  rublicalion  zu  erfolgen  bat,  ist  nicht  I 
Sache  der  Tariftechnik. 

Bei  „Ausnabmesaizen"  wird  die  „In  der  Kegel« 
nStbige  Rückwirkung  der  Frachtsätze  hintergelegener  anf 
vorgelegene  Stationen  gewöhnlich  nicht  durchgeführt, 
namentlich  dann  nicht,  wenn  dieselben  nur  beschränkte 
Gültigkeitsdauer  haben;  hierflber  lauen  »ieh  bestimmte 
Regeln  nicht  geben. 

Aus  der  übersichtlichen  Zusammenstellung  der  nach 
den  erläuterten  Vorgängen  ermittelten  Eilgut-  und 
Frachtsätze,  unter  Beigabe  der  nöthigen  Tarifbestim- 
mungen, ensteht  der  „L  o  c  a  I  g  ü  t  e  r  t  a  r  i  f  der  be- 
treffenden Eisenbahn. 

In  die  Localgütertarife  werden  alle  jene  Tarif- 
bestimmnngon  nicht  aufgenommen,  die  für  säm  null  che 
a  *  terreichisebe  Eisenbahnen  allgemein 
gelten,  insbesondere  also  auch  nicht  jene,  die  das 
reguläre  Tarifschema  betreffen;  diene  sowie  das  Retriebt- 
reglement,  die  zugehörigen  „Zusatzbestimmungen  "  nnd  der 
„Nebengebüren-Tarit"  werden  in  den  allgemeinen  .Tarif, 
Theil  I"  aufgenommen,  wahrend  die  eigentlichen  Local- 
gßtertarife  als  „Tarif,  Theil  II*  bezeichnet  werden. 

In  Bezug  anf  die  Wichtigkeit  einer  übersichtlichen 
Anordnung  des  Inhaltes  der  Tarife,  der  Kürze  nnd  Klar- 
heit der  Tarifbeatimmnngen  u.  s.  w.  wird  anf  die 
bezüglichen  Ausführungen  am  Schlüsse  des  Abschnittes  IV 
verwiesen. 

(Fortsetaung  folgt.) 


lieber  durchgebende  Breinseiuricbtungen 
der  Yollbahnen. 

Vortrag,  gehalten  ia  der  Versammlung  des  Club  Österreichischer  Eisen- 
bahn Beamten  am  91.  Jänner  1902  ton  J.  Hochwald,  Ingeniear  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiaends-Nordbebo. 

(Schloss.) 

Die  Ergebnisse  der  Versuche  am  26.  bis  30.  März  1901 
in  der  Stecke  Langen—  Rindern,  durch  welche  die  Ueber- 
legenheit  der  automatischen  Vacuuuibrcmse  über  die  beiden 
Luftdruckbremsem  dargetban  wurde,  finden  sich  in  Nr.  17 
(1901)  dieser  Zeitschrift  verzeichnet;  es  erübrigt  nur  noch, 
die  Flachland-  und  Stehversuche  zwischen  der  automatischen 
Vacuumbremse  und  der  Westinghouse-Schnellbremee  einer  Be- 
sprechung zu  unterziehen. 

Ueber  Anordnung  des  k.  k.  Eisenbahnministcriums 
wurden  am  20.  April  1901  neuerdings  Versuchsfahrten  mit 
der  Westlnghonse-Dremse  und  am  23.  Mai  1901  mit  der 
automatischen  Vacuumbremse  vorgenommen.  Als  Versuchs- 
strecke  wurde  Sigmundsherberg- Ziersdorf  bestimmt  Dio 
Linie  ist  28  2  km  lang  und  ihre  grösste  Neigung  ist  10  2"/0„. 

Die  Züge  bestanden  ans  je  30  Wagen,  u.  zw.  die 
gleichen  wie  am  Arlberg  bei  den  Versuchen  verwundeten. 

Am  letzten  Wagen  eines  jeden  Zuge»  war  ein  elek- 
trisch bctbätigter  Prflcisions-Messapparat  angebracht. 

Mit  jedem  Zuge  wurden  8  Versuchsfahrten  unternommen 
und  unter  Einhaltung  gleicher  Geschwindigkeiten  und  gleicher 
Brerosdrncke,  praktisch  genommen,  gleiche  Bremszeiten  und 
gleiche  Bremswege  erzielt. 

Ganz  verschieden  war  aber  das  Verhalten  der  beiden 
Bremsarten  bei  Einreihung  von  Leitungswagen   in  die  Züge. 

Wurden  bei  der  Westinghouse-Bremse  hinter  dein 
Tender  zwei  Leituugswagen  eingestellt,  so  war  eine  schäd- 
liche Wirkung  derselben  noch  nicht  bemerkbar ;  waren  jedoch 
drei  Wage»  vorhanden,  m>  traten  schon  Zugtrennuiigeti 
zwischen  dem  IG. ,17.  und  18  ,19.  Wagen  ein. 


Waren  die  zwei  Leitung* wagen  als  10  und  11.  in 
den  Zug  gestellt,  so  erfolgten  bei  beabsichtigter  Schnell- 
bremsung ebenfalls  Zugtrennungen  u.  zw.  zwischen  dem 
10.11.  und  12./13.  Wagen.  Bei  Einstellung  dieser  zwei 
Leitungswagen  als  19.  und  20.  Wagen  erfolgten  bei 
Schnellbremsung  die  Trennungen  zwischen  dem  10./ 11.  nnd 
11./12.  Wagen. 

Dieser  schädliche  Einflnss  war  auch  in  den  abge- 
nommenen Diagrammen  bemerkbar.  Während  bei  30  Brems- 
wagen  und  eingeleiteter  Schnellbremsung  der  30.  Brems- 
cylinder  erst  nach  1*9  See.  anspricht,  die  Schnellwirkung 
nur  0*45  See.  dauert  und  die  Vollbremsung  nach  6*5  See. 
vom  Beginne  der  Schnellbremsung  erreicht  Ist,  spricht  bei 
Einreibung  von  drei  Leitungswsgen  hinter  dem  Tender  der 
30.  Bremscylinder  erst  nach  2  5  See.  an,  die  Schnellwirkung; 
währt  auch  0-45  See,  ist  aber  minimal,  so  daas  von  ihr  nicht 
gesprochen  werden  kann  und  die  Vollhremsung  ist  erst  nach 
6"  5  See  erreicht. 

Das  am  stehenden  Zuge  abgenommene  Diagramm  vom 
30.  Wagen  des  mit  Westinghouse-Bremse  ausgerüsteten  Zuges 
ergab,  dass  bei  Einleitung  einer  Betriebsbremsung  der  30.  Cy- 
linder  nach  3  5  See.  anspricht  und  eine  darauffolgende 
beabsichtigte  Schnellbremsung  bei  nnr  0  8  Atni.  Druck  in 
dem  Breroscylinder  nach  15  See.  den  Beginn  einer  Bremsaug 
verzeichnete,  die  nach  6-7.r>  See.  beendet  war,  aber  keine 
Schnellbremsung  erreicht  wurde. 

Bei  der  selbst! hätigen  Luftsaugebremse  wurden 
alle  die  vorangefflbrten  Versuche  ebenfalls  durchgeführt,  ausser- 
dem aber  auch  4  Leitungswagen  eingestellt,  dann  sogar 
12  Wagen  in  5  Gruppen  vertheilt,  ohne  dass  ein  schädlicher 
Einfluss  auf  die  Bremswirkung  stattgefunden  hätte. 

Die  hier  aufgenommenen  Diagramme  Hessen  erkennen  : 

Bei  30  Bremswagen  beginnt  die  SchneUbremswirknng 
im  *!0.  fylludor  nach  1'65  See.  und  ist  nach  weiteren 
165  See.  die  Vollbremsung  erreicht  Bei  10  Leitnngswagen 
und  20  Bremswagen  tritt  die  Sehnellbremswirkung  im  30.  Cy- 
lindcr  nach  2  4  See.  ein  und  ist  nach  weiteren  16  See.  die 
Vollbremsung  eingetreten. 

Nach  einer  Betriebsbremsnng  Ms  zu  18  cm  trat  noch 
eine  Schnellbremsung  ein,  sogar  hei  19  Leitungswagen  und 
11  Bremswagen  trat  nach  einer  Betriebsbremsuug  bis  zu 
35  cm  noch  immer  eine  Schnellbremsung  ein. 

Von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung  zur  Beur- 
theilung  der  Luftdruckbremsen  werden  die  Aufschreibungen 
sein,  welche  das  königlieh  preussische  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  über  diese  sammelt*)  und  aus  denen  ich 
nachstehendes  entnehme. 

.Niederschrift,  Berlin  2.  April  1896.  Besprechung  der 
Wittenberger  ßremsversnehe. 

Die  Züge  bestanden  aus  zwei  Locomotiven  und 
1>9  Wageu  mit  82  Achsen. 

Schiusafolgerung  und  gutachtliche 
Aeusserung. 

1.  Bei  der  Schleiferbremse  ist  die  Zeit  vom  Anstellen 
der  Bremse  bis  zum  Eintritt  der  Vollwirkung  je  nach  der 
Stellung  der  Wagen  ganz  verschieden.  Die  Ursache  hier- 
von kann  nur  in  der  verschiedenen  Wirkung  der  einzelnen 
Steuerventile  liegen  und  diese  ist  nach  Ansicht  der  Mehrheit 
des  Bremsausschusses  in  geringfügigen  Verschiedenheiten  der 
dabei  in  Betracht  kommenden  Abmessungen  begründet. 


•|  Ueber  mein  Ansuchen  Hess  mir  das  kSniglieh  preußische 
Ministerium  der  öffeullichen  Arbeilen  m  Berlin  durch  die  kaiserlich 
den' »die  Botschaft  in  Wien  eine  sorgsam  aurgewählte  Zui>*mnien- 
stellnng  von  originslscten  »her  Breuisvetsuclie  nud  statistinche  T.ifeln 
mit  einer  unchalimeu.Mwteii  Bereitwilligkeit  iu  der  liebenswürdigsten 
Weise  sukommen. 
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2.  In  Anbetracht  dieser  Thatsnchen  ist  die  Verschieden- 
heit beim  Bremsen  mit  Westinghouae,  bozw.  Schleifer  in  dem 
Umstände  zu  soeben,  dass  bei  dieser  Bremse  die  Vollwirkung 
bei  allen  Wagen  allmählich  erfolgt,  wahrend  dies  bei  der 
WvHtinghunse-ScIinellbremie:  stets  plötzlich  geschieht. 

3.  Das  jetzt  häufigere  Vorkommen  der  Stusse  und  der 
Zngtrennnngen  bei  Anwendung  der  Weslinghoase-Bremse 
würde  vermieden  werden  können,  wenn  die  Anwendung  der 
Schnellbremse  nur  auf  die  Falle  wirklicher  Gefahr  beschrankt 
wird.  Ausserdem  ist  eine  missbräucbllche  Anwendong  der 
Nolhbremsung  seitens  des  Locomotivführers  unter  Controle 
zu  stellen. 

Als  letzte«  Kittel  warde  die  gänzliche  Abstellung  der 
Schnellwirkung  in  Aussicht  gestellt. 

Ans  den  Wittenberger  Versuchen  hat  sich  ergeben, 
dass  auch  bei  Betriebsbremsungen  längerer  Zöge  ein  Zcr- 
reiisen  stattfindet  oder  starke  Stösse  eintreten,  sobald  beim 
Anstellen  der  Bremse  der  Bremshebel  vom  Locomotivfflhrer 
sofort  in  die  Nothbreinsstellung  gelegt  wird,  wobei  es  fast 
gleicbgiltig  ist,  ob  die  Bremsapparate  mit  eingeschalteter  oder 
ausgeschalteter  Schnellwirkung  arbeiten. 

Gesammtergebnis 

der  anf  den  königlich  prenssischen  Staatseisenhahnen  wahrend 
des  Vierteljahres  April— Juni  1896  bei  den  mit  Westinghouse- 
befbrderten  Zügen  vorgekommenen  Zagtrennungen 
mnthmassllchen  Ursache  derselben. 
Im  Bereich  der  K.  P.  E.  V.  wurden  wahrend  der 
Monat«  April— Juni  1896  durchschnittlich  täglich  3685  mit 
Westingbouse-Bremse  ausgerüstete  Züge  befördert.  Die  Ge- 
summtzahl  beträgt  somit  335.310  Zage,  davon 

74.333  mit  Schnellbremseinrichtnng 
260.977  ohne 
Anzahl  der  Zngtrennnngen  128 

davon    40  mit  „ 
R8  ohne  , 
Anf  je  eine  Zngtrennung  kommen 

1858  Zilge  mit  „ 
201*2     „    ohne  , 
Art  der  Zngtrennnngen:  123  anf  Bahnhöfen, 

5    „  freier  Strecke. 

Stärke  der  ZBge: 

9  Zugtrenn ungen  bei  ZBgen  von  21  bis  30  Achsen 

41           .  .       .  .    31  „  40  , 

34            ,  „  .    41  ,   50  „ 

27           .  „  .    51  .   «0  . 

16           .  n       n  „    61  „   70  „ 

1  I  *         n        »  Öl  . 

Geschwindigkeit: 

46  Zuglrennnugeu  bei  Geschwindigkeiten  von  6  bis  15  km/Std. 
B  »         *  -  n  20  „  25  „ 

11  ,         n  .  .  26  ,  35  „ 

5  s*        *  *  n  36  M  45  „ 

6  .  „  n  46  „  70  , 
30            ,         beim  Halten  des  Zages 

22  ,         ohne  Angabe  der  Geschwindigkeit. 

Mnthmasslicbe  Ursachen  der  Zugtrennungen: 

Zu  schnelles  Anfahren   4 

Alter  Anbruch   13 

Auflaufen  der  hinteren  Wagen   16 

Bruch  einer  Schieberstange  an  der  Locomotivo     ...  1 

Mangelhaftes  Functionleren  der  Bremsapparate  ....  8 
Ungeschickte  Handhabung  der  Bremse  durch  den  Loco 

  31 


Zu  starkes  Bremsen   11 

nähere  Angabe   2 

Bremssystem   5 

Grosse  Zuglänge   6 

Unbekannt   21 

Ungleichmäßige  Zugbelastung    *   1 

Platzen  eines  Bremsschlauches   2 

Mangelhaft«  Kuppelung  der  Wagen   2 

Ungleichmassige  Vertheilnng  der  Bremsen   5 

Infolge  der  bei  den  Versuchen  festgestellten  ungünstigen 
Resultate  nnd  der  vielen  Zngtrennnngen  hat  die  Westingbouse- 
Gesellschaft  eine  Aenderung  an  ihrem  Functionsventlle  vor- 
genommen,  wodurch  eine  allmähliche  Steigerung  des  Bremsdruckes 
bis  zur  Vollwirkung  herbeigeführt  wird. 

Mit  diesem  geänderten  Ventile  wurden  laut  Niederschrift, 
Breslan  11.  und  12.  Fobruar  1897,  Versuchsfahrten  auf  der 
Strecke  Königswusterhausen— Lübbenau  unternommen  und 
folgendes  Resolut  erzielt: 

.Bei  der  Schleiferbremse  sind  die  Bremswege  durchwegs 
grösser  als  bei  der  Westlnghouse- Bremse,  und  zwar  durch- 
schnittlich bei  den  Zügen  bis  82  Achsen  nnd  Geschwindig- 
keiten von : 

20  km/Std.  um  annähernd  85% 
40  .  ,  „  40% 
60  ,  „  „  25% 
80     „  12% 

Im  Vergleich  mit  der  ursprünglichen  Anordnung  der 
Westinghonse-Bremse  sind  die  Bremswege  dieser  Züge  nach 
den  vorgenommenen  Aenderongen  am  Functionsventil  nator- 
gemäss  länger  geworden. 

Bei  der  Scbleiferbremse  haben  sieh  die  Bremswege 
gegenüber  den  Wittenberger  Versuchen  mit  Ausnahme  der 
Züge  von  32  und  62  Achsen  etwas  verringert 

Zngtrennnngen  haben  stattgefunden: 

Bei  den  Zügen  mit  Westlnghouse- Bremse  3,  und  zwar 
hei  Zogen  mit  G2,  82  und  HO  Achsen;  bei  den  Zügen  mit 
Schleiferbremse  2,  und  zwar  bei  Zügen  mit  82  nnd  110  Achsen. 

Um  die  Stösse  bei  den  Bremsungen  zu  vermindern, 
wurde  ein  Antrag  auf  Verstärkung  der  Zugapparatfedern 
gestellt  und  solche  von  7  t  Tragkraft  statt  derer  von  3*5 1 
Tragkraft  zu  verwenden." 

Auch  der  Vorschlag  ward  gemacht,  gelegentlich  dieser 
Versuche  auch  eine  Versuchsfahrt  mit  solchen  Wagen  aus- 
zuführen, welche  keine  durchgehende  Zugstange  haben.  Die 
Mehrzahl  des  Ausschusses  stimmt  diesem  Vorschlage  nicht 
zu,  ist  vielmehr  der  Ansicht,  dass  keine  Veranlassung  vor- 
liegt, in  Rücksicht  auf  die  Wostingbousc-Breinse  von  der 
altbewährten  Constrnction  der  durchgehenden  Zugvorrichtung 
bei  Wagen  abzugehen. 

Eine  übersichtliche  Darstellung  der  Zugtrennungen  der 
letzten  4  Jahre  ist  der  Zusammenstellung  beißesculossen, 
welche  die  Zngtrennnngen  anf  den  königlich  prenssischen 
Staataelsenbahncn,  einschliesslich  Mainz,  in  der  Zeit  vom  1.  Juli 
bis  30.  September  1901  bei  den  mit  Luftdruckbremse  ver- 
kehrenden Zügen  behandelt. 

LGesainmtzahl  der  in  der  fraglichen  Zelt 
beförderten  Westlnghouse« Bremszug«: 
620.327  Züge. 
Vorgekommene  Zngtrennnngen:  14. 
Die  Stärke   der  ZSge   betrug   bei   den  einzelnen  Zug- 
trennungen  : 

1—30  Achsen  in  keinem  Fall.! 
31  -40      „      .  2  Fallen 
41-:.0       „      .  8  , 
61-60      .      „  4  „ 
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Zusammenstellung  der  Zu  g  I  r  e  n  n  u  ng  e  n. 
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I.  ZOge  mit  rVcxtinghonse-Brei 
/t)  Anzahl  der  beförderten  Züge 
a)  OesaunnUahl: 

355  659  I  389.828  ]  422  282  [  421 .978  '413  484  J  488  892  |  50«  617  |  486  890  j  483.368  |  493.179  j  643  968  [  545.8G1  '  540.785  [  595.320  |  680.827 

3)  Züge  von  40-50  Achsen 


1.314  [ 

4.981  | 

10.890  | 

6.270,     2.267j    6.009 1  10  190  |     6.480      2.688  1    7.840  j     8.743  [ 

4.661 

2.664  | 

5.438] 

8.40» 

68] 

456] 

«85  | 

;)  Zöge  ober  60  Achten: 

20»          86  1      452  1      594  |      266  ||        76 1      566 1      576  ] 

2ü8  : 

9.[ 

344  | 

316 

»1 

«3j 

H| 

/i)AnzabldervorgekommenenZngtrennungen: 

4B  ||        30 1        59 1        34  |        47           14  [         83 1        17  | 

S3 

tri 

i«| 

14 

C)  Aniabl  der anf eine  Zugtrennung  entlallenden  Züge: 
a)  Oetainmliahl : 

14.222  1    6.180  1     7.819  ]    8.791):  13.783  1     8.552 1   14.898  |  10.359  |,  84.455;   14  915 1  31.998  j   23.711  j   2U.029 1  37.207  [ 

b)  Züge  bis  40  Achsen: 

20.836|  18.710  |  41.066  [  36.166  |  21.638]  B4.3IS|  61.96«]  33.076  1  79.934  |  60.698  |  89  1 08  |  108  140  |   48.921  ]  196.513  [ 

c)  Zdge  ton  40-60  Achsen. 

16»|       226]       473  j       241  |]      262 1       240 1       637]       211  |       384  |       461  |     1.249  ]       388  ||       160]       777  |  1051 

<Q  Zttge  Ober  60  Achten : 


26]       10  J 


33 


16 


43] 


<j;i ; 


69 


76 


70 


144  ] 


35 


67 


Die  Zöge,  bei  denen  Zugtrennungen  vorgekommen  «ind, 
gefahren : 

1  Locomotive  in  7  Fallet) 

2  „         .  7  „ 

Mathmassliche  Ursachen  der  Zugtrenuungen  nach  den 
Angaben  der  einzelnen  Directionen : 

Ungeschickte  Handüabnng  des  Fubrerbremsveutile*   .  7  Falle 

Alte  Brüche  oder  Materialfehler  5  „ 

Schwere  des  Zuge«  1  „ 

Unbekannt  1 

II.  Mit  gemischter  Wostinghouse-  und 
Schlelferbremae 

worden  befördert:  27.407  Züge,  hiervon  waren: 
24.753  Züge  big    40  Achsen 
2.178     „    40— 50      ff  und 
476     „    über  50      „  stark. 
Bei  diesen  Zügen  sind  3  Zngtrenunngeu  vorgekommen. 

III.  Züge  mit  Scbleiferbremse. 

Im  Bereiche  der  königlichen  Eisenbahn  -  Dil  ection 
Altona  worden  während  der  Monate  Juli  bis  September  1901 
im  ganzen  3946  Züge  mit  Schlclferbremso  befördert.  Hier- 
von waren  3bti7  Zöge  bh  40  Achsen  nnd  270  Züge  40  bis 
50  Achsen  stark. 

Bei  diesen  Zügen  sind  keine  Zngtrenmtngen  vorgekommen." 

Als  Ursache  der  vielen  Zugtrenn  nngen  bei 
Luftdruckbremsen  wird  folgendes  anzuheben  sein: 

Die  Umsteuerung  der  Functionsventile,  um  die  Bremsen 
in  Tbütigkeit  zu  bringen,  kann  niemals  mit  Sicherheit  für 
alle  Ventile  zugleich  erreicht  werden,  weil  die  Beweglichkeit 
der  Kolben  und  Ventile  in  denselben  bei  jedem  Wagen  ver- 
schieden ist. 

Das  bringt  mit  sich,  dass  bei  beabsichtigten  lietrlcbs- 
bremsnngcu  nicht  alle  Biemsen  sich  gtekhmässig  anlegen, 
sondern  nur  diejenigen  sich  scbliessen,  deren  Kdben  und 
Schieber  am  leichtesten  beweglich  sind. 


Folgt  nun  noch  eine  «weite  Betriebsbremsung  auf  diese, 
so  schlössen  sich  die  anderen  und  es  entstehen  Zugtrennangen. 

Diese  Vorkommnisse  haben  bei  Einfahrten  in  Stationen 
Anlass  zu  BetriebsansUnden  gegeben,  so  dass  sich  das  könig- 
liche Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  aas  diesen  und 
ähnlichen  Unzukömmlichkeiten  gezwungen  sab,  nnter  dem 
24.  September  1901  eine  Verordnung  folgenden  Inhaltes  zu 
erlassen : 

„Es  kommt  immer  wieder  vor,  dass  durch  unge- 
schickte Handhabung  der  Luftdruckbremse  seitens  der 
LoconiotivfUhrcr  Unfälle  hervorgerufen  werden. 

Insbesondere  wird,  entgegen  den  Bestimmungen  unter 
§  5,  Abs.  3  und  4  der  Dienstvorschrift  für  den  ,Gebraich 
und  die  Unterhaltung  der  Luftdruckbremse',  durch  wie 
holtes,  schnell  aufeinander  folgendes  Anstellen  der 
der  Druck  in  den  Hilfslufibebaltern  häutig  so  stark  ver- 
mindert, dass  eine  nennenswerte  Bremswirkung  nicht  mehr 
zn  ermöglichen  ist. 

Die  königlichen  Eisenbahn-Directlonen  wollen  mit  allem 
Nachdruck  dahin  wirken,  dass  Verstösse  gegen  die 
Bedienungsvorschriften  der  Bremseinrichtungen  vermieden 
werden. - 

Sogar  das  ,.  Berliner  Tageblatt»  vom  5.  October  1901 
enthalt  einen  Artikel  über  Eisenbahn-Unfälle  mit  Luftdruck- 
bremsen, welcher  nicht  dem  Personale,  sondern  deu  Brennen 
die  Schuld  beimlsst. 

Noch  nie  ist  über  die  Bremsen  so  viel  geschrieben  and 
gesprochen  worden  als  eben  jetzt,  wo  das  österreichische 
Eisenbahiiininlsterltim  in  dieser  Angelegenheit  eine  Entschei- 
dung getaltt  hat,  und  um  mit  den  Worten  der  »Gester- 
reie.hisdicn  EUenbaijn-Zeitnrig-  vom  20.  .Iflnner  1902  zu 
schliessen,  „dass  der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerinm  ermi>£- 
i  licht«  freie  Coneurrciizkainpf  znr  Lösung  der  Brerosfrap« 
|  ausserordentlich  viel  beigetragen  hat,  da  zum  erstenmal«  die 
Möglichkeit  gegeben  war,  die  Vorurthmlc  verschiedener 
Eiee(.b:ihii'T>i'hniker  an  Hand  von  Thatsachen  zu  wider- 
so    i.sl    es    gewiss    auch   unser  Wunsch,    dass  der 
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wichtige  Entschlnss  des  österreichischen  Eisenbahnnilnisterlums 
in  der  Breuisfrage  nicht  allein  dem  gesummten  österreichischen 
Eisenbahnwesen  eine  in  jeder  Beziehung  günstige  Perspective 
eröffne,  sondern  anehzar  wirtschaftlichen  und  culturellen  Entwick- 
lang unseres  Vaterlandes  in  hervorragender  Weite  beitrage. 


CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Der  bisherige  Ober-Inspector 
der  österr.  Nordwestbahn,  Herr  Horiz  Brüll,  wurde  cum 
Director  der  Eisenbahnwagen  -  LeibgeseUschaft  ernannt.  Es 
gereicht  ans  zu  besonderem  Vergnügen,  den  Herrn  Director, 
der  sich  auch  in  unserem  Clubleben  der  allgemeinsten  Sym- 
pathien erfreut,  und  dem  der  Clnb  so  manche  wertvolle 
Förderung  verdankt,  in  seiner  neuen  Eigenschaft  zu  begrfissen. 
Wir  beglückwünschen  die  Gesellschaft  zu  dieser  Ernennung. 

Preis. Ausschreiben.  Zufolge  eines  Beschlusses  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  alle  vier  Jahre 
Preise  im  Gesammtbetrage  von  11k.  30.000  für  wichtige  Er- 
findungen und  Verbesserungen  im  Eisenbahnwesen  auszu- 
schreiben, werden  hiermit  folgende  Preise  ausgesetzt: 

A.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen,  betreffend  die 
baulichen  und  mechanischen  Einrichtungen  der  Eisen- 
bahnen, einschliesslich  deren  Unterhaltung:  ein  erster 
Preis  von  Mk.  7500,  ein  zweiter  Preis  von 
Mk.  3000,  ein  dritter  Preis  von  Mk.  1500. 

B.  flir  Erfindnagen  und  Verbesserungen,  betreifend  den  Bau 
und  die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel:  ein  erster 
Preis  von  Mk.  7500,  ein  zweiter  Preis  von 
Mk.  300)1,  ein  dritter  Preis  von  Mk.  1500. 

C.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen,  betreffend  die  Ver- 
waltung, den  Betrieb  und  die  Statistik  der  Elsenbahnen 
sowie 

D.  für  hervorragende  schriftstellerische  Arbeiten  über  Eisen- 
bahnwesen —  fftr  C  und  D  zusammen  —  ein  erster 
Preis  von  Mk.  3000  und  zwei  Preise  von  je 
Mk.  1500. 

Ohne  die  Preisbewerbung  wegen  anderer  Erfindungen 
und  Verbesserungen  im  Eisenbahnwesen  einzuschränken  und 
ohne  andererseits  den  Preisausschnas  in  seinen  Entscheidungen 
zu  binden,  wird  die  Bearbeitung  tolgender  Aufgaben  als  er- 
wünscht bezeichnet: 

a)  Aufschneidbarer  Doppeldrahtzug- Weichenantrieb  mit 
einer  Fangvorrichtung,  die  bei  Leitungsbruch  eine  Bewegung 
der  mit  Spitxenverschluss  ausgerüsteten  Weichenzungen  ver- 
bindert. 

6)  Eine  Wagevorrichtung,  mittelst  welcher  einzelne 
rollende  oder  lose  gekuppelte  Wagen  eines  ganzen  Zuges  mit 
hinreichender  Genauigkeit  abgewogen  werden  können. 

e)  Eine  Vorrichtaug  znr  Verständigung  zwischen  dem 
Locomotiv-  und  Zugpersonal,  insbesondere  für  lange  Personen- 
und  Güterzüge  ohne  durchgehende  Bremsvorrichtung,  auch  bei 
der  Fahrt  durch  Tunnels. 

(i)  Verbesserung  der  Beheizung  der  Personenzüge  durch 
Dampf,  insbesondere  bei  langen  Zügen, 

f)  Einrichtungen  znr  Beschleunigung  der  Verladung  und 
der  Beförderung  des  Stückgutes  unter  bester  Zugs-  und 
Wagenansnutzung  und  Vermeidung  öfterer  Umladung  und  zwar 
auf  Grundlage  der  bestehenden  Frachtbrief-  und  Zahlungsein- 
richtungen. 

/)  Vereinfachung  des  Verfahrens  bei  der  Stückgutab- 
fertigung,  insbesondere  des  Schreibwerks. 

Gelangen  in  einzelnen  der  vier  Gruppen  die  ersten  oder 
zweiten  Preise  maugels  geeigneter  Bewerbungen  nicht  zur 
Vertbcilnng,  so  können  aus  den  nicht  zuerkannten  Betragen 
innerhalb  derselben  Gruppe  mehrere  zweite  oder 
dritte  Preise  gewählt  werden.  Auch  können,  falls  in  einer 


Gruppe  die  zur  Verfügung  stehenden  Geldmittel  mangels  ge- 
eigneter Bewerbungen  nicht  vollständig  znr  Verwendung 
kommen,  die  verbleibenden  Betrage  zu  Preisvertheilungen  in 
anderen  Gruppen  benutzt  werden. 

Die  Bedingungen  für  den  Wettbewerb  sind  folgende: 

1.  Nur  solche  Erfindungen,  Verbesserungen  und  schrift- 
stellerische Arbelten,  welche  ihrer  Ausführung  bezw.  bei 
schriftstellerischen  Werken  ihrem  Erscheinen  nach  in  die  Zeit 
vom  16.  Juli  1895  bis  15.  Juli  1903  fallen,  werden 
bei  dem  Wettbewerbe  zugelassen. 

2.  Jede  Erfindung  oder  Verb  essernng  muss, 
um  zum  Wettbewerb  zugelassen  werden  zu 
können,  auf  einer  zum  Vereine  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  gehörigen  Eisen- 
bahn bereits  vor  der  Anmeldung  zur  Aus- 
führung gebracht  nnd  der  Antrag  auf  Er- 
theilung  des  Preises  durch  diese  Verwaltung 
unterstützt  sein. 

2.  Preise  werden  für  Erfindungen  und  Verbesserungen 
nur  dem  Erfinder,  nicht  aber  demjenigen  zuerkannt,  welcher 
die  Erfindung  oder  Verbesserung  zum  Zwecke  der  Verwertung 
erworben  hat,  und  für  schriftstellerische  Arbeiten  nur  dem 
eigentlichen  Verfasser,  nicht  aber  dem  Herausgeber  eines 
Sammelwerkes. 

4.  Die  Bewerbungen  müssen  durch  Beschreibung, 
Zeichnung,  Modelte  u.  s.  w.  die  Erfindung  oder  Verbesserung 
so  erllintern,  dass  Uber  deren  Beschaffenheit,  Ausführbarkeit 
und  Wirksamkeit  ein  sicheres  Unheil  gefallt  werden  kann. 

5.  Die  Zuerkennung  eines  Preises  schliesst  die  Aus- 
nutzung oder  Nacbsuchung  eines  Patentes  durch  den  Erfinder 
nicht  aus.  Jeder  Bewerber  um  einen  der  ausgeschriebenen 
Preise  flir  Erfindungen  oder  Verbesserungen  ist  jedoch  ver- 
pflichtet, diejenigen  aus  dem  erworbenen  Patente  etwa  herzu- 
leitenden Bedingungen  nozngeben,  welche  er  für  die  An- 
wendung der  Erfindungen  oder  Verbesaerungen  durch  die 
Vereinsverwaltungen  beansprucht. 

6.  Der  Verein  hat  das  Recht,  die  mit  einem  Preise  be- 
dachten Erfindungen  oder  Verbesserungen  zu  veröffentlichen. 

7.  Die  schriftstellerischen  Werke,  für  welche  ein  Preis 
beansprucht  wird,  müssen  den  Bewerbungen  in  mindestens 
drei  Druckexemplaren  beigefügt  sein.  Von  den  eingesandten 
Exemplaren  wird  ein  Exemplar  zur  Bücherei  der  geschifU- 
fUhrenden  Verwaltung  des  Vereines  genommen,  die  anderen 
Exemplare  worden  dem  Bewerber  zurückgegeben,  wenn  dies 
in  der  Bewerbung  ausdrücklich  verlangt  wird. 

In  den  Bewerbungen  muss  der  Nachweis  erbracht 
werden,  dass  die  Erfindungen,  Verbesserungen  und  schrift- 
stellerischen Werke  ihrer  Ausführung  oder  ihrem  Erscheinen 
nach  derjenigen  Zeit  angehören,  welche  der  Wettbewerb 
umfasst. 

Die  Prüfung  der  eingegangenen  Antrage  auf  Zuer- 
kennung eines  Preises,  sowie  die  Entscheidung  darüber,  ob 
üborhaupt  bezw.  an  welche  Bewerber  Preise  zu  erthellon 
sind,  erfolgt  durch  einen  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  eingesetzten,  aus  12  Mitgliedern  bestehenden 
Preisausschuss. 

Die  Bewerbungen  müssen  während  des  Zeit- 
raumes von  1.  JBnner  bis  15.  Juli  1903  post  frei 
an  die  unterzeichnete  geschäftsfllhretide  Verwaltung  des 
Vereines,  Berlin  W.,  Köthenerstrasse  28/99,  eingereicht  werden. 

IX.  internationaler  Schiffahrtscougress  Düsseldorf. 
In  den  Tagen  vom  29.  Juni  bis  5.  Juli  d.  J.  findet  zu 
Düsseldorf  der  IX.  internationale  Schiffahrts- 
congress  statt.  Das  Programm  verzeichnet  in  zwei  Ab- 
teilungen (Binnenschiffahrt,  Seeschiffahrt)  eine  reiche  Anzahl 
von  Ausarbeitungen  hervorragender  Ingenieure,  National- 
I  Ökonomen  und  Gelehrten  des  In-  und  Auslandes  über  Fragen 
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theils  wirtschaftlicher,  theils  tecbni»cher  Nator,  die  anch  das 
Interesse  weiterer  Kreit«  beanspruchen  dürften. 

In  der  I.  Abtheilung  ( Binnenschiffahrt)  liehen  folgende, 
anch  für  Oeaterreich  interessante  Fragen  zur  Berathang: 

1.  Ueberwindnng  grosser  Hohen, 

2.  SchiffahrUabgaben, 

3.  Wertminderung  von  Kohle  und  Koke  bei  der  Schi  ff s- 
befördernng. 

Von  den  weiters  angekündigten  41  Abhandlungen  heben 
wir  hervor: 

1.  Anlage  von  Stanweihern, 

2.  mechanischer  SchifTszug  auf  Canftlen, 

3.  Schiffswidenstatid  auf  Canälen, 

4.  Gesaiumt  überblick  aber  die  Einrichtang  von  Waaser- 
strassen für  die  Binnenschiffahrt, 

5.  die  österreichischen  Canalprojecte, 

6.  die  Wasserversorgung  bei  den  österreichischen  Canftlen. 
Ausflüge  sind  am  1.  Juli   nach  Ruhrort,  Duisburg, 

Elberfeld  und  Bannen,  am  3.  Juli  nach  dem  Siebengebirge 
und  Köln  und  am  6.  Juli  nach  dem  Dortmund  Emscanal  bei 
Herne,  Heorichenburg  (Hebewerk)  und  Dortmund,  nach  den 
Krupp'schen  Werken  zu  Essen  sowie  nach  Remscheid,  der 
Remscheider  Thalsperre  und  der  Kaiser  Wilhelm-Brücke  bei 
Miingtten  geplant. 

Nach  Scblnss  des  Congretses  findet  ein  Ausflog  nach 
dem  Kaiser  Wilbelm-Canal  und  den  Hansestädten  Bremen, 
Hamburg  und  Lübeck  statt. 

Der  Generalsecretär  des  Congressea,  geh.  Banratli 
Sympher,  Berlin  W.  66,  Wilhelmstrasse  80,  ertheilt jede 
gewünschte  Auskunft. 

Tranaporteinn&hroen  der  k.  k.  österreichische  u 
Staatsbanken  Im  Min  1002. 

I.  Eigene  und  für  eigene  Rechnung  betriebene 
fremde  Linien. 

Für  den  Monat  März  1902  wurden  an  Einnahmen  der 
k.  k.  Staatsbahnen  aus  dem  Personenverkehre  K  4,651.900, 
aus  dem  Güterverkehr  K  14,718  700,  sonach  im  ganzen 
K  19,370.600  nachgewiesen. 

Zu  diesem  Ergebnisse  trugen  die  westlichen  StaaUbahnen 
aus  der  Personenbeförderung  K  3,293.900  (2,544  600  Reitende), 
aus  dem  Gütertransporte  K  10,439.300  (2,203.200  t),  die  Ost- 
lichen Staatsbahnen  aus  dem  Personenverkehre  K  1,358.000 
(777.409  Reitende),  aus  dem  Güterverkehre  K  4,279.400 
(557.200  t)  bei. 

Wird  die  nachgewiesene  Gesammteinnafaaie  mit  jener 
des  Monate«  Mari  vom  Jahre  1901  verglichen,  so  ergibt  sich 
pro  Mar«  1902  im  Personenverkehre  eine  Mehreinnahme  von 
K  733  071  (-f-  33(1.200  Reisende),  im  Güterverkehre  von 
K  655.871  (~f-  34.500  t),  demnach  eine  Geaammtmehrein- 
nahme  von  K  1,368.942.  An  den  höheren  Ergebnissen  aus 
der  Personenbeförderung  sind  die  westlichen  Staatebahnen  mit 
K  594.353  (-f  255.400  Reisende),  die  StaaUbahnen  in 
Galizien  mit  K  138.718  ( -f  80  800  Reisende)  betheiligt.  Im 
Güterverkehre  beträgt  das  Einnahmenplus  bei  den  westlichen 
.StaaUbahnen  K  133  600  (—  26.300  t),  bei  den  ostlichen 
Staatsbahnen  K  522.271  (+  60.800  t). 

Die  bedeutende  Steigerung  in  deu  Einnahmen  beider 
.StaatsbahnneUe  aus  der  Personenbeförderung  findet  ihre  Be- 
gründung hauptsächlich  in  dem  lebhafteren  Verkehre  anliiss- 
lich  der  Osterfeiertage,  die  im  laufenden  Jahie  schon  in  den 
Monat  März  rielon,  während  Im  Vorjahre  ihr  Elnfluss  auf  den 
Keiiseverkehr  erst  dem  Monate  April  zngute  kam. 

Im  Güterverkehre  zeigen  die  westliehen  Staatsbahtien 
wohl  einen  Ausfall  in  der  beforderten  Menge,  zumeist  infolge 
de?  gegen  den  Vcrgleicbsmonat  noch  immer  schwächeren 
Kohlenverkehrs  auf  den  Staatsbahnen  in  Böhmen,  doch  wurde 


das  Einnahmenergebnis  durch  Verfrachtungen  von  Holz,  Kohle, 
Mablproducten  und  anderen,  höherwertigen  Gütern  auf  des 
übrigen  Strecken  der  k.  k.  StaaUbahnen  beeinflußt. 

Die  Östlichen  Staa (»bahnen  hinwieder  haben  sowohl  an 
dem  Durchcugaverkehre  von  Getreide,  alt  auch  durch  die 
Beförderung  von  Bau-  und  Brennholz,  Eiern,  lebenden  Thlerei 
und  Baumaterialien  eine  nennenswerte  Steigerung  sowohl  n 
den  verfrachteten  Quantitäten,  alt  auch  in  den  Einnahmen 
erfahren. 

Vom  1.  Janner  bit  31.  Marz  1902  betrug  die  Ein- 
nahm!» der  k.  k.  StaaUbahnen  aus  dem  Personenverkehre 
K  12,301.300  (-f  K  1,110.317)  und  aus  dem  Güterverkehrs 
K  40,229.100  (+  K  1,255.211). 

U.  Wiener  Stadtbahn. 

Aua  dem  Transportdienste  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
erwuchs  diesem  Verkehrsunternehmen  im  Monate  Marz  1.  J. 
ans  der  Personenbeförderung  eine  Einnahme  von  K  386.600 
(9,854.100  Reitende),  aus  dem  Güterverkehre  von  K  58.500 
(27.900  t). 

Gegenüber  dem  Monate  Marz  v.  J.  ergeben  diese  Resul- 
tate im  Personenverkehrs  eine  Zunahme  um  K  67.643 
(+  577.000  Reitende),  im  Güterverkehrs  von  +  K  3.967 
(+  6.200  t). 

Die  Mehreinnahme  aus  dem  Personenverkehr«  resultiert 
wohl  ans  der  stärkeren  Benützung  der  Sudtbahnlinien  während 
der  Osterwoehe,  doch  haben  die  minder  günaügett  Witterungs- 
verhältnisse dieser  Feiettage  den  Ausflugverkehr  nach  des 
Umgebungen  der  Hauptstadt  ziemlich  beeinträchtigt. 

Im  Güterverkehre  zeigte  sieh  eine  Steigerung  in  der 
Verfrachtung  von  Kohle,  Baumaterialien  und  Stückgütern. 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  März  1.  J.  wurden  im  Personen- 
verkehre K  1,061.200,  im  Güterverkehre  K  180.300  verein 
nahmt,  wonach  sich  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres 
ans  der  Personenbeförderung  eine  Zunahme  um  K  166.545 
(-f-  1,238.100  Reisende),  aus  dem  Gütertransporte  von 
K  34.166  (-f  12.700  t)  ergibt. 

Stand  der  Kisenbahnbauten  in  Österreich  Ende 
Min  190«.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schiusa  des  Monates  Marz  19012 
folgendes  Bild: 
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A)  Hauptbahnen: 

II.  Erweiterungsbauten : 
a)  auf  im  Staatsbetriebe  beffnd- 

4)  auf  Privatbabuen  .... 
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Es  sind  sonach  dnreh  den  Baubeginn  der  Localbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  Tabor  —  Beehin  23*7  km  and  mehrerer 
Linien  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Wien  P8  km,  somit 
25  5  km  Local-  und  Kleinbahnen  zugewachsen.  Es  verbleiben 
demnach  am  Schlüsse  des  Monates  März  1902  an  Haupt- 
bahnen 127-9  km  und  an  Local-  und  Kleinbahnlinien  559-1  km 
in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  uoch,  dass  die  Theil- 
strecke  Trieet— Buja  der  schmalspurigen  Localbahn  Triest— 
Parenzo  am  1.  April  1902  eröffnet  wurde;  ferner  dass  die 
Baaläuge  der  Localbahn  Teluch  —  Zlabings  von  29  5  km  aut 
29  9  km  richtiggestellt  wurde  und  dass  der  Sohlstollenvor- 
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trieb  bia  zum  1.  April  1909  beim  Tanerntannel  Nordselte 
364  m  (gegen  3333  m  im  Vormonate)  and  Südseite  166'7  m 
(gegen  141  0  m  im  Vormonate) ;  dann  beim  Karawankentunnel 
Nordsalte  336-9  m  (gegen  305*3  m  im  Vormonate)  and  Süd- 
seite 388*9  m  (gegen  337  2m  im  Vormonate);  ferner  beim 
Wocheinertnnnel  Nordseile  680  9  m  gegen  611'8  m  im  Vor- 
monate) und  Südseite  528  0  m  (gegen  492  9  m  im  Vor- 
monate)  nnd  beim  Bossrucktimnel  der  Pyhrnbahn  Nordseite 
281-0  m  (gegen  218  0  m  im  Vormonate)  and  Südseite  382  5  m 
(gegen  340  8  m  im  Vormonate)  betragt  and  dass  die  In- 
atallatlonsbaaten  bei  diesen  vier  Tann  eis  fortgesetzt  werden. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Jahre  1900. 
Der  im  Reicbseisenbalinamte  bearbeiteten  Statistik  über  die 
im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  entnehmen 
wir  nachstehende  Angaben  nnter  Gegenüberstellung  der  Nr 
das  Jahr  1890  aasgewiesenen  Ziffern. 

Die  Eigenthumallinge  der  deutschen  vollspurigen  Eisen- 
bahnen ist  von  41.879  km  am  Ende  1890  anf  49.930  km  am 
Ende  1900,  also  um  192%  gewachsen.  Von  dieser  I. finge 
entfielen  1890:  37.944  km  oder  90*6%  auf  Staatsbabnen  nnd 
3935  km  oder  9*4%  anf  Privatbahnen,  1900  dagegen 
45.886  km  oder  91-9%  auf  Staatsbahnen  nnd  4044  km  oder 
81%  anf  Privatbahnen.  Nach  der  Betriebsart  waren  1890: 
31.542  km  oder  75*3%  Hauptbahnen  und  10.337  km  oder 
21-7%  Nebenbahnen,  1900  dagegen  32.278  km  oder  64*6% 
Haüptb&bnen  nnd  17.652  km  oder  35*4%  Nebenbahnen  vor- 
handen. Die  Hauptbahnen  haben  somit  nur  um  2'3%>  die 
Nebenbahnen  aber  nro  70  8%  zugenommen. 

Bei  einem  Flächeninhalt  von  rund  540.743  km2  benas» 
Deutschland  1890:  41.818  km,  1900  dagegen  41.878  km 
vollspurige  Eisenbahnen,  so  dass  auf  100  km2  entfielen  1890: 

7-  74  km  und  1900  :  9  22  km  Eisenbahnen.  Anf  100.000  Ein- 
wohner, deren  im  Reiche  im  ersteren  Jahre  49'22  Millionen, 
im   letzteren   56  Millionen  gezJlhlt  wurden,   kamen   1890  : 

8-  50  km  nnd  1900:  8  91  km  Eisenbahnen.  Zar  Bewältigung 
des  Verkehrs  standen  den  vollspurigen  deutschen  Eisenbahnen 
im  Rechnungsjahre.  1900:  19.069  Locomotiven,  32  Motor- 
wagen, 38.404  Personenwagen,  412  260  Gepäck-  nnd  Güter- 
wagen zur  Verfügung.  Gegen  1890  hat  bei  den  Locomotiven 
eine  Zunahme  von  34'4%,  bei  den  Personenwagen  von  45  5% 
nnd  bei  den  Gepäck-  und  Güterwagen  von  43*3%  stattge- 
funden. Die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel  haben  sich 
von  1671-57  auf  2404  58  Hill.  Hark  oder  nm  43  9%  er- 
höht Von  letzterem  Betrage  entfallen  83P20  Hill.  Mark  auf 
Locomotiven  nebst  Tendern,  0-88  Hill.  Mark  auf  Motorwagen, 
384-84  Mill.Mark  anf  Personenwagen  und  1187-66  Hill.  Mark 
auf  Gepäck-  nnd  Güterwagen. 

Die  beförderte  Nutzlast,  die  sich  ans  dem  Gewicht  der 
Personen  nebst  Handgepäck  (zn  75  kg  gerechnet),  des  Ge- 
päcks, der  Hunde,  des  Viehs  nnd  der  Güter  aller  Art  zu- 
sammensetzt, ist  von  23  277-85  anf  38  460  40  HUI.  Tonnen- 
kilometer, also  nm  65  2%,  die  todte  Last,  d.  L  das  Eigen- 
gewicht der  Wagen,  Locomotiven,  Tender  und  Motorwagen 
von  61.789  98  anf  103.736*19  HUL  Tonnenkilometer,  also 
um  67-9%  gestiegen. 

Der  Personenverkehr  hat  in  dem  Zeitraum  von  1890 
bis  1900  einen  weiteren  erfreulichen  Aufschwung  genommen. 
Im  Jahre  1900  wurde  eine  Einnahme  von  572  96  gegen 
357  06  Hill.  Hark  im  Jahre  1890,  mithin  ein  Hehr  von 
60-5%  erzielt.  Jeder  Kilometer  brachte  eine  Einnahme  von 
Hk.  11.760  gegen  Hk.  8725  im  Jahre  1890,  mithin  ein 
Hehr  von  Hk.  3035,  d.  h.  34  8%. 

Auf  jeden  Einwohner  Deutschlands  entfielen  im  Jahre 
190O  durchschnittlich  15  Eisenhalinfshrten  gegen  9  im  Jahre 
1890;  dagegen  ist  die  durchschnittlich  zurückgelegte  Weg- 
strecke von  26-34  auf  23  43  km  gesunken.  In  dem  Bückgange 


kommt  die  beträchtliche  Zunahme  der  Stadt'  und  Vororte- 
verkehre zum  Ausdruck. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  für  1  Personenkilometer 
bat  im  Jahre  1890  Pfg.  3  08  betragen  und  ist  auf  Pfg.  2  7  5 
im  Jahre  1900  zurückgegangen.  Die  Ursache  für  diese  Er- 
mässigung von  10*7%  ist  tbeils  in  der  Herabsetzung  der 
Fahl  preise,  tbeils  in  der  vermehrten  Ausgabe  von  Arbeiter- 
fahrkarten, der  stärkeren  Benützung  der  Zeilkarten  und  in 
der  durch  Freigabe  der  Schnellzüge,  Ausdehnung  der  Giltig- 
keitsdauer  n.  s.  w.  begünstigten  Zunahme  des  Rfiekfabr-  und 
Randreiseverkehrs,  sowie  in  der  vermehrten  Benützung  der 
IV.  Classe  gegenüber  den  höheren  Classen  zu  erblicken. 

Wie  der  Personenverkehr  hat  auch  der  Güterverkehr 
hinsichtlich  des  Umfange»  und  der  Ertragnisse  in  der  Zeit 
von  1890  bis  1900  eine  erhebliche  Steigerung  erfahren. 

Wahrend  die  Einnahme  Im  Jahre  1890  882  Hill.  Mnrk 
betragen  bat,  ist  sie  im  Jahre  1900  auf  1309  07  M III.  Mark 
gewachsen,  mithin  hat  eine  Zunahme  von  48-4%  stattgefunden. 
Jeder  Kilometer  brachte  eine  Zunahme  von  Mk.  21.239  gegen 
Mk.  26  407,  also  24  3%  mehr  ein. 

Die  gesammten  Betriebseinnahmen  ausschliesslich  des 
Pachtzinses  sind  von  1300*87  Hill.  Mark  im  Jahre  1890  auf 
2027  09  Hill.  Hark  im  Jahre  1900,  also  um  55  8%  ge- 
stiegen, obwohl  die  dnrchschnitUlchc  BetrlebelRnge  nur  um 
19  4%  zugenommen  hat.  Auch  die  auf  das  Kilometer  Be- 
triebslänge,  sowie  anf  1000  Wagenachskilometer  aller  Art 
and  auf  1000  Nntzkilometer  berechneten  Einnahmen  sind 
gestiegen,  und  zwar  von  Hk.  31.248  auf  40.790  =  30-6n;„ 
bezw.  von  Hk.  102  auf  108  =  5  9%,  und  von  Hk.  3843 
auf  3690  =  3*0%- 

Die  BetriebsauHgaben  ausschliesslich  der  Kosten  für 
erhebliebe  Ergänzungen,  Erweiterungen  und  Verbesserungen 
und  der  Pachtzinse  sind  in  der  Zeit  von  1890  bis  1900  von 
783*39  auf  1263  99  HUI.  Hark,  also  um  61  3%,  die  Aus- 
gaben auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betrlebelängc  von 
Hk.  18.818  anf  25.434,  also  nm  35  2%  gestiegen.  Die 
Mehraufwendungen  sind  zumeist  auf  die  nachstehend  erörterte 
Erhöhung  der  Besoldung  der  Beamten  nnd  Arbeiter,  auf  die 
Vermehrung  ihrer  Anzahl  nnd  auf  die  Steigerung  der  Material- 
preise  zurückzuführen  Auch  die  anf  1000  Nutz-  nnd  auf 
1000  Wagenachskilometer  aller  Art  berechneten  Ausgaben 
sind  gestiegen,  nSmlicb  von  Hk.  2314  in  1890  auf  Mk.  2469 
in  1900,  bezw.  von  Mk.  61  anf  67.  Der  Procentaatz  der 
Betriebsausgaben  im  Verhältnis  zu  den  Betriebseinnahmen  hat  sich 
im  Jahre  1890  anf  60  22  nnd  Im  Jahre  1900  auf  62-36  gestellt. 

Die  Anzahl  der  Beamten  und  Arbeiter  einschliesslich 
der  Handwerker,  Lehrlinge  und  Frauen  betrog  im  Jahre  1900 
537.122  Personen,  mithin  kamen  auf  je  105  Einwohner  ein 
Eisenbahnbediensteter.  Gegen  das  Jahr  1890  bat  eine  Ver- 
mehrung der  Beamten  und  Arbeiter  von  136.836  Personen 
oder  34  2%  stattgefunden,  wahrend  zu  gleicher  Zeit  die 
Eigenthumslänge  der  Eisenbahnen  nnr  um  19  2%  zugenommen 
hat.  Das  grössere  Anwachsen  der  Zahl  der  Beamten  und 
Arbeiter  erklärt  sieh  einerseits  aus  der  inzwischen  eingetretenen 
Verkehrssteigerung,  andererseits  aus  den  grossen  Erleichterungen, 
die  im  Dienste  namentlich  des  niederen  Personals  eingeführt 
wurden. 

Die  Besoldungen  und  sonstigen  persönlichen  Ausgaben 
für  Beamte  und  Arbeiter  betrogen  im  Jahre  1900  nnter 
Hinzurechnung  von  4P3  Mill.  Hark  für  Wohl  fahrt**  wecke  im 
ganzen  734  80  gegen  468-48  Hill.  Hark  im  Jahre  1890; 
sie  haben  mithin  um  56  8%  zugenommen.  Die  Gesammtsuiume 
der  persönlichen  Ausgaben  ist  hienach  beträchtlich  mehr  ge- 
wachsen, als  die  Gesammlzahl  der  Beamten  und  Arbeiter,  so 
dass  die  durchschnittliche  Aolwendung  für  jede  beschäftigte 
Person  von  Hk.  1171  auf  1368  =  17%  gestiegen  ist. 

  (M.  A.  Z.) 
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LITERATUR. 

Wie  schreibe  ich  heute  recht!  Kleine»  Taschen- 
Wörterbuch  für  die  allgemeine  deutseho  Rechtschreibung  von 
Prof.  Hlckmann,  Verlag  Freytag  &  Berndt,  Preis  12  h. 
Das  im  praktischen  Brieftaschenforaate  gehaltene  Büchlein 
enthalt  cn.  4000  Wörter  des  täglichen  Verkehres,  nebstdem 
in  knapper,  aber  verständlicher  Form  die  wichtigsten  Regeln 
för  die  neue  Rechtschreibung.  Zufolge  seiner  Handlichkeit  ist 
das  unscheinbare  Hilfsmittel  sehr  zn  empfehlen. 

Katechismus  für  den  Bremserdienst.  Von  E.  Seh  u- 
b  e  r  t,  kiinigl.  prense.  Eisenbahn-Director.  2.  An«.  Wiesbaden. 
Verlag  von  H.  Bergmann,  1902.  Preis  Mk.  2  25. 

Der  als  gediegener  Fachmann  bekannte  Verfasser  be- 
müht sich,  die  Vorschriften  für  den  ausübenden  Eisenbahn- 
dienst der  untersten  Organe  in  möglichst  kurz  und  präcise 
gefassten  Katechismen,  also  in  Form  von  Fragen  und  Ant- 
worten dem  Verständnisse  nnd  Gedächtnisse  dieser  Personen 
möglichst  nahe  zu  bringen.  Schon  früher  sind  Tun  ihm  nach 
den  gleichen  Grundsätzen  gearbeitete  Katechismen  frir  den 
Bahnwärter-,  den  Weichensteller-  und  den  Schrankendienst  er- 
schienen, welche  alle,  lediglich  nach  dem  buchhändlerischen 
Erfolg  (9.  und  10.  Auflage)  zu  urthellen,  ihren  Zweck  in 
trefflicher  Weise  erl  Tillen. 

Ueberall  wird  das  Verständnis  der  vorgetragenen  Vor- 
schriften durch  Zeichnungen  schematischer  und  abbildlicher 
Natur  wesentlich  gefördert,  die  Darstellung  ist  einfach  und 
prads,  das  gewählte  System  der  Sache  selbst  gut  angepasst, 
bo  dass  also  diese  Kateeblsraon  volle  Anerkennnng  verdienen. 
Wenn  sie  auch  für  unsere  österreichischen  Verhältnisse  infolge 
der  Verschiedenhelten  der  Vorschriften  nicht  unmittelbar  an- 
wendbar sind,  so  dürften  sie  sich  doch  für  alle  jene  Beamte, 
welche  den  Instructionsdienst  zn  versehen  haben,  sehr  nütz- 
lich erweisen,  indem  sie  den  einzuschlagenden,  richtigen  Weg 
weisen.  Daher  empfehlen  wir  diese  Büchlein  allen  diesen 
Herren  auf  das  beste. 

Die  Praxis  der  Locoraotivheizaag.  Von  Richard 
Bruck,  Verlag  Spielhagen  &  Scbnrlch,  Wien.  Wenn  der 
Herr  Verfasser  auch  in  seinem  Vorworte  hervorhebt,  dass  er 
sein  Büchlein  nicht  nnr  als  praktisches  Lehr-  und  Handbuch 
für  Locomotivfnhrer  und  Heizer,  sondern  auch  für  jüngere 
Uaschinentechniker  deshalb  geschrieben  habe,  damit  sie  dem 
Maschinenpersonale  den  ohnehin  schweren  Dienst,  aus  Un- 
kenntnis desselben  nicht  noch  überflüssig  erschweren,  so 
muss  denu  doch  zur  Ehre  der  den  Heizhausdienst  versehenden 
Ingenieure  gesagt  werden,  dass  es  um  sie  tranrig  bestellt 
sein  inttsste,  wenn  sie  nicht  mehr  wttssten  nnd  verstünden, 
als  Herr  Bruck  auf  seiner  80  Octav-Drnckseiten  enthaltenden 
Broschüre  zu  sagen  hat.  Insbesondere  nehmen  sich  die  zwei- 
maligen Versuche  theoretischer  Ableitungen  für  Maschinen- 
Ingenieure  otwaa  befremdend  aus. 

Von  dieser,  wie  es  scheint  mit  gewisser  Absichtlicbkeit 
gegen  die  Maschinen-Ingenieure  gerichteten  Tendenz  de» 
Büchleins  abgesehen,  mag  zugegeben  werden,  dass  es  für  an- 
gehende Heizer  und  Locomotlvführer  —  solange  sie  nicht 
auch  schon  mehr  wissen,  als  in  diesem  Heftchen  steht  — 
eine  ganz  gute  Anleitung  bilden  kann.  S. 

A.  Hartleben's  Kleines  Statistisches  Taschenbach 
Uber  alle  Länder  der  Erde.  Neunter  Jahrgang  1902.  Nach 
den  neuesten  Angaben  bearbeitet  von  Professor  Dr.  Friedrich 
Uinlanft.  Gebunden  K  1.60. 

A.  Hartleben's  Statistische  Tabelle  Uber  alle 
Staaten  der  Erde.  X.  lahrgang  1Ü02.  Diese  beiden 
ungemein  verbreiteten  und  beliebten  statistischen  Hilfsinittel 
sind   soeben    wieder   iu  Neubearbeitung   nach  dem  neuesten 

Rlficulhara,  H«rwiriJbe  und  Vrrlag  du  Cloli 


Stande  erschienen.  Das  Taschenbuch  insbesondere  gibt  Iber 
alle  geographische  statistischen  Verhältnisse  aller  Staaten  der 
Erde  verlässlicbe  Auskunft;  die  Tabelle  Im  Format  von 
70  100  cm  ist  eine  übersichtliche  Zusammenstellung  von 
Reglerungsform,  Staatsoberhaupt,  Thronfolger,  Flächeninhalt, 
absoluter  nnd  relativer  Bevölkerung,  Staatsfinanzen  (Einnahmen, 
Ausgaben,  Staatsschuld,  Handelsflotte,  Handel  (Einfuhr  und 
Ausfuhr),  Eisenbahnen,  Telegraphen,  Zahl  der  Postamter, 
Wert  der  LandcsmUnzen  in  deutschen  Reichsmark  und  »iter- 
relchischen  Kronen,  Gewichten,  Längen-  und  Flächenmaasaen, 
Hohlmaassen,  Armee,  Kriegsflotte,  Landesfarben,  Hauptstadt 
nnd  wichtigsten  Orten  mit  Einwohnerzahl  nach  dsn  neneateu 
Angaben  fUr  jeden  einzelnen  Staat. 

Wir  können  daher  beide  Werke  nnr  wiederholt  unseren 
Leaern  bestens  empfehlen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Dber  die  ('luhveraaMinlunir  am  22.  April  1902. 
Der  Präsident,  Se.  Etcrllent  der  Herr  Kisenbahnminister  Dr.  H. 
von  Wi  1 1  e  k  gibt  su  Beginn  der  Versammlung  folgende  gesehafüiebe 
Uittbcilnngen  bekinoL 

Karten  für  die  Seeessions-Ausstellnng  bildender 
Künstler  Wiens  sind  zum  ermässigten  Preise  von  60  h  ttati 
10O  h  per  Stack  bei  den  Clabdienern  erhältlich. 

Heute  wird  Herr  Leopold  Eiert,  Cameraelub-Hitclied.  Bilder 
von  „Alt-W  es"  und  sodann  Herr  Rei;ierunp»rmtli  BolwaUv  WidimakT. 
Ober-In»pector  der  k.  k.  flateir.  Staatsbabaen  solche  voi  Laad- 
schaften  ais  der  Bukowina,  Qalisiea,  den  Alpenltnders 
und  Aegypten  vorfuhren. 

Mit  dem  heutigen  Laternen-Abende  wirJ  die  Vortrug  -Saison 
1901,1902  ReacfaIoMM. 

Wünscht  jemand  su  den  geschäftlichen  Mittbeilungen  du 

Wort  V 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ieh  vorerst  Herrn  Ebett 
und  sodann  Herrn  Regierun gurath  Widimaky,  die  Bilder  vorfilbrtn 
zu  wollen. 

Die  von  Herrn  K  b  e  r  t  vorgeführten  Bilder  aus  dea  alte» 
Wiener  Btadttbeilen  und  Vorstädten  fanden  so  wohl  durch  ibr 
walirhatt  kUualleriacha  Aual'ttlirung  als  auch  durch  das  h»he  InWrewf 
welche«  sie  aU  Erinnerung  an  ehemalige  Winkel  hsnte  schon  bietes 
nnd  in  noch  erhöhtem  Msasse  einst  bieten  werden,  den  lebhaft*««:. 
Beifall  des  Auditoriums. 

Nicht  minderen  Anklang  fanden  die  von  Herrn  Regierungirstb 
Widimaky  geneigten,  instruetiven  und  trefflich  auageftbrten 
Bilder,  die  nach  eigenen  Aufnahmen  auf  seinen  Reisen  in  der  Bukowina, 
Gslisien,  den  Alpenlandern  und  Aegypten  angefertigt  worden  sind. 

Nach  Sebluas  der  Vorführungen  sprach  8a.  Bxoellens  der 
Herr  Eiaenbahnminister  den  beiden  Herren  den  besten  Dank  dea  Clab 
ana  und  schloea  die  Veraammluag  und  sogleich  die  Vortra^-Sauon 
mit  dem  herslichen,  an  die  Clubmitglieder  gerichteten  Wunsch«, 
den  Sommer  reeht  gut  nnd  angenehm  su  verbringen,  um  sich  in  der 
Liebsten  Saison  wieder  frisch  nnd  gekräftigt  in  unseren  lieioiliclifii 
Clubränmen  wledersnseben.  (Lebhafter  Beifall.) 

Der  I.  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer. 


Im  Monate  April  1902  lind  ans  dem  Club  ausgr- 
schieden: 

Wirkliche  Hitglieder  die  Herren:  Gustav  Pfni as, 
Ober  Controlor,  Karl  Stein,  Ober-OfTicial  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinanda  Nordbahn ;  Rudolf  S  n  k  u  p,  Babncoucipist  der  k.  k.  ö«Urt. 
atantabahnen ;  Franz  Mähling,  Revident  der  k.  k.  priv.  Sudbabs- 
Geaellachaft. 

Mit  Tod  abgegangen: 

Daa  wirkliche  Mitglied  Herr  Joief  Königs vald, 
k.  k.  Reglernogsratb,  Director  der  I.  Eisenbahnwagen-Leibgesell- 
schaff,  Vernaltungarath  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbaho. 

Neu  beigetreten  sind : 

Als  wirkliche  M  i  t  g  1  i  e  d  e  r  die  Herren  :  M»rö 
Urban,  Official  der  k.  k.  piiv.  Kaiaer  Ferdinands- Nordbsbs : 
Architekt  Robert  See  Iii?,  Peter  Popp.  Revidenten,  Julina  Brey- 
mann, Offlcial  der  k.  k.  oxterr.  Stastubahnen;  Theodor  Mann- 
heimer, Aaaistent  der  CDmmeiz.  Direction  der  k.  k.  prir.  Södbaba- 
Geaellschaft. 


Wien  V>rBeal1kl,SK  *  ^  X  W 


Für  dir.  lifdmtüon  verkfitwortlica 
l>t.  Fru»  HlUcbar. 
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UM  PEN 

aller  Arien  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

«■in  iul-  und  H«lfl«klli(ke. 

Bühren  aller  Art. 


AAGEN 

iHHlir,  verbesserter  Constructlone». 

Decimal-  ooä  Lao  fow  ichls-Brückenir  aaeea 

■U  Hall  nmi  KUtm,  fm  lUnd.lj  ,  Viitih»,  FabrU». 

umA.  |l|ii>ita  Iir>it> 

Coamandit  Gesellschaft  für  Ymn-  nni  MascbiBen-FabncatJOD. 


W.  G ARVENS,  Wien  {!: 


WallllsohgasBe  14. 
Sofawanenberrstraue  •» 


Kataloge  (fT»tli  and  frsvnoo. 


ti.  A.  Wayss  &  Co. 

Betonbau-Unternehmung 

Wien.  I.,  VTiillllv hifii«.'  II 
GRAZ.  LINZ  PRAG. 

Inhaber  iu«lir«rtr  k  k  Oet#rr.  Fetante:  W  a y  4 » ' * r h#  Hf  Unraiitrirlioa 

mit  0«l«okett«Bcixi!Bj*ii- 


Arltftle  fitm*  im  HrU-  EUei  Um,  Pr»jpr|«vf rf4«ai«»*,  (iaUchlri. 
Iii*. -am    Cianrlil'Kir-ll.  ktrtFftt«  Kanin  t 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoff er's  Söhne 

Cent i al -Bureau : 

Wien,  VII/ 1  SehotteufeldgaHse  48 u . 

— o— 

FABRICATION 

sSinmtllcher  Kantaebnkwaren  itlr  alle  Industrien. 


Lieferanten 


der  k.  k.  Staatabahiien,  =^=== 
des  k.  k.  Kriegs-Umisteriuius  etc.  etc.  — 

Gegründet:  1832 


Welt-Au**Mlung  Paria  lOOOi  Goldene  Mrtlaitle. 


Hildulf  &Aiii»iis(  Kost 

WIEN,  XV.  Marzstrasse  7. 

Sa*     Bp*cl»Ut»t :  M 

Geodätische  Fräcisions-InstrnmeiitB 

Theodolite,  Taclymeter,  Unirerral-  a.  NWellir- 
IlMtrnmeate,  alle  fursü.  und  bergbaul  Ver- 
measanRi-Iustruniri  'i  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
aahmsgeralhe  und  Requisiten. 
iMtrnaiente  anrli  ans  Magnalinm. 

Wtutrirte  Katalog«  auf  Verlangen  grata  u.franco. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Lichtpaus-, 
Lichtpauadruck-Anstalt 

Fabrik  tu«  Ijtclilp«uipapi«T9ii,  liefen  n*gro«rfr 
pbltebt  «ad  «ader«  LiabtpaaMa,  aawta 

4j>  Lichtpausdrucke. 

\rartle«,  Beute«,  bfvoadtr»  für  grtieier«  Auf- 
lag*, iü'Iidb  mit  mbt  rcdnvoirtM  Pnuen  Negativ-. 
PotHkT-  tmd  3optft'L.cklp«ai|ia|tl*r*  vorsflg:u  h«l 
ud  billiget  l  '  Dtt>waihaM  tob  Adjutiiruagi-, 
Zelcliaa-  uod  Copir&rNelf««. 


Math.  Meixner 

Elseil  U.  Eisenwaren  en-grOS  Margarethenstrasse  II. 

Km|  rt«fell  »leb  aar  Llafaiaaf  von  i'Ua  Gauaag  a 

Oberbau  werkzengen  wie:  Krampen,  Schaufeln,  Hammer.  Schlägel  etc. 

Wtlar  tlalrUrbar  (iaaliUt. 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark.   


■J  tl.ll  Hill  II    II  Ii.  lIiilllhllillMlllllllilllilllllilllllilllllllll  IIIIIIIIIIII' 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

...GANZ  &  CQ. 

Eiseitiesserei  u.  MascbicdDfabriks-ÄctieD-Gesellscliari 

l,i  ulirr sdor t'  bei  Wien. 

Fabrication  von 


llartgussrädern  und 
=  Hartgusskrcnznngen 

■u  Ht*e>*iavlmovt«ria\1  nach  »«owrikufiiielim  Svtum  für  d*a 
geflammten  EUeubannbederf,  Industrie-  and  Kleinbahnen. 

Special  Abtheilungen  Iflr  Turblnenbao,  Papier- 
fabrlks-  und  Holzschleiferei  Anlagen 

ferner  für 

Ceraen t  ,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Ze  r  kl  ein  er  ungsm  aschinen. 

Wärmemotoren  „ratent  Dirsel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Triinatmiisfiloneu  aller  Byatesae 

ABTHK1LUNG  für 

elektrische  B  eleu  cht  uogs-  and 

Kraftübertragung«- Anlagen 

In  Qlekh-,  Ilrr-h-  nnd  Hecli»i>l«lrom. 
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Liman  &  Petzold 


WIEN 


Matthä 

jsgasse  Nr.  8. 

fahrräder  und 

Draisinen  •  • 

System 

Starnberg 

sind  die  besten,  vollkommensten  und 
:=  solidesten  der  Gegenwart.  := 

Praktlache 

Neuheiten 


Hl 

Werkzeugen. 


Wiener  Ldgqiiioüy  Faltriks  Act.-Ges, 

in  Fioridsdorf  bei  Wien. 

Erzeujrt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt-,  Secundar-  und  Kleinbahnen, 

all  Specialitit  insbesouJer« 

Locomotiven 

für 

Zahnradbahnen  aller  Systeme, 


Felis  Blazicek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 


Billetten  karten,  Plomblnantjen,  Decouplr- 
ii,  Oberbanwerkzeoge  et«. 
Lieferant  derk.k.ß»terr.  Staatubahiien.  der  mei.Unö*terr.PriTatbahiieii. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 


i  C.Btrilh.tiang't-  und  A|'p*i 

Wie  n    Mahr.  -  Os  trau. 


Pulsometer,  Injeetoren,  Condenstiipft, 
r,  Strahlapparate,  ttippenhelzkörper. 

Centrai-Bureau:  Wien,  VIII.  IMarlstciieass«'  3H. 


=  WIEN  X.  = 
Elektrisohe  Bahnen 


■aa  kr»ni»rr«ra*iB|r»  Aalai.i  i» 

n  Jttr  Fabrik«,  H«rf  «.rk.,  .Wehn- 


|lyi»ino»ufH«i  und  F.ltklr,B,Urra  tat  01«lckilroa>.  Wackaal-  «ad  link- 
»Mck),  T*l«*r»,...  Y.kp».i.  ..r»»«ralg»al  atla«»!. 

EiieiMiiitiiü-  üDi  Central  -  EisenbaHnsicbernDEs  -  Anlaißa 
Antomatiscliß  ftpdaotM  Tröster. 

Ingealeni-Bireaux : 

rar  Tirol,  Vola-Ibatf    HaUburf  und  Kur  VUkra«  uad  SchlMi»u 

«ttr.-Oatr»«.  Bakakarvtraaae  m. 
I,  Gllkaalruaa  I.  Talapboo  Nr.  *M. 

Für  Slaliaawk,  Ktraba  *ad  Krala: 
Gm.  Uraikarkalratac  5. 


Georg  Zogmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wien,  I.  Brlaatratraua  10 

•na»(«a  In  bwtau  i^naUiai  nmd  »orgfUtlf  »r  aiaatAkrang  • 

ElseDbahn-Bedarfs-Ärtifcel  ans  Hnpfer 

Penerboi-Platten  leder  Fora  nnd  Ortet«,  Bandknpfer  fax  Bolitn, 
Kapferbleche,   Siederohntataea  ohM  Naht,   KapfardrlkU,  Nieten, 
8cheibehen  t.  t  w. 


Miederlage 

Adolf  Forsch, 


Wien  I 


Gauermanngasse  12. 
Bedarl.artikel  aaa  PorzHlm 


Allgemeine  Beteuchtungs- 
Unternehmung  = 


F.  Rothe  &  Co. 


Fabrik  von 

Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen  Apparaten 

cur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstatioi 
IV.  Kchft«>r*;M*e  IS  *. 


Wilhelm  Sharda 
WIEN,  £  fSSSSSS^'A 

Cretlit-Ertheilung 
für  ilie  Herren  Staate-  u.  V rivat- Ei»enbahnbeamten. 

Proapecte  warilrn  auf  Wunacti  frano  ■MWjatJjfc 


oalerr.  Ku^ouaiii 


Ilrunk  too  R- 
.  V.  Ifesl.k.  - 


i  a  Co 


Kr.  1&. 


uigitized 


by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


R«-daclion  uad  -Uminiitralion 

WIM».  I  »~  •.•».•!.,   :i. 

T«lf|,),La  Nr  is» 

|,<Mll|l*T<'*ltTMI-'Ji>l-h'>   lUf  Al:::hu- 
Sl.  Mt.JI!, 

n-tf.tiin  <(<>•  «:  1 .11. : 

Nr. 


0  HC«  AN 


J*.-Ui^.»-0>miid    fc*  igt» -etilen  Tjiif* 
lii'liOr  ■  nrV 


i«„r»fc    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Ersehe. tu 


Monates. 


Abonnement  ijsl.  l*osiver$-.nd:./.£ 

]d  iVai^rrf  j'  Ii  l ii^iiru : 

>.3m*jÄliTl^  K.    10     HV.Ij*l:r-|f    K.  ^ 

liir  iIai  l>r-ij.t«lif  ürirli. 
U»ft«>hri^MV   ]f   H.lhj.tl.r.if  Mk.  « 
[■  Obrlirf  n  Atiilaiitlf  : 

(i*n»j4liTir  i  t    "it    11%  Fr.  lu. 

fl.'ji^'ijt.-ll^  f  .r  <1t    ]Cti:1itiH.n.!«i[  : 

Fiij^.r.:  Kirr:^i-;rr,  $'i  fh.lnr. 

nflrr,*    Jl,.i-|arr.ll  .i^fii   prirt  u'r  -  ■ 


K-  15. 


Wien,  den  20.  Mai  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Hlaitrlefte  Sp.clal-Balii.-Pr<ls:o«T«a1e.  »»wie  Maat«a  .leltang  zur  Stlii«tmaa»«nahm«  gratis  und  fraaoo.   

:    r.:v.;    I  £  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


iNeue  Vorschrift! 

^  BLOUSE :»  1 i; 


Wii  n,  VI  1/2.  RiifRKnssc  Nr.  .13 

;>_'.  24-1     £  l.un-tlm.  »ein  K.ili<ki,       j.t  Stiuk  K  —  30 

-  16  —  |  •  t!                JJrLill,  w/^ildit  ,  ,,  -  .Iii 

Uli  ,1>     )f|  Kr»i.TQ  FUjflrWrr,  e«>i  cki  j.  l'n-ir  ,   :l  — 

2i  -                =       •■               M»l»ll,»«i[l.l    .,  .  ,  -.10 


WIEN 
I.  Mairilali-iiMi^tr.  Ii' 


Woltär  &  Molnär  v 

All  I'  .  t.Uj'j  ur  rui  Üiumclali-Ul 

Original-„Bomraeru-Spielthürbändern. 

ff 


Jad«a  Offcffin  »lB-.cn 
nn bk9 d  wild  nnt  r 
TDUllar  Ui'iauo  vor 
ic»uft, 
■»«hClr  licknrniln 
etrwcrthiKrn  yxrh- 

|Kw  «M  -u  IIb.  tu 

„B*a«<" 


H««ite  h>dr«nt 
T»Ur««kllr»«rr 
■sakncUlci 

«•«■•lium  ia  .iii- 

T«ltm  BvMiirifp  »4 
KMr>U»ra-B*i«ftM««>. 

Aue-Ii  ueti  KtiurjauAj 


»rr/1ch!  In  llxtuz  »n 
Kl-  -.rriTn'r  lUJJr 

liiii-Liii.  it  ui.il  -leitiiil«  - 
Adiulrm. 

HolT.rollbalken, 

Hr  »  :uL.iii»l, 

Scrollbalken 

rabrl  km  J.,h  vliul-  rr- 

L<M-.r  l  -.ii.'r.i.-.  .'  . 
,Sfj£,.-l1.in  mi>'-1I...l..- 
l'lliranL,'.. 

Sonnen- 

pUobtn. 

-ill.r 


1'.-  Im-.U,!,  .1- 


-lillwr. 
;-ill.  u 


AZE'S  Gesellsehalte- Reisen 


Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


Grroasbritanaien  und  Irland  und  dea  Continent. 
Sfuciat-Arrangoments 

für  l'iiris.  Seh-wr ix,  K)i«?in,  Holland  unJ  Belgien, 
Uauphitie  tmi  Savojcn  ru\  etc. 


f"rfl  7o''    Führer  (in  Unitorm)   ei  u-.irtun  die  w  ichti^stet: 
Ziii^o  in  allen  prÖMseren  Slüdten  der  WpIi 


Li  efer  ungs  -  Gautionen 


ALLGEMEINE  CAUTIONS  BANK  A.-O. 

Wlea  IV.  Tenhrilker»tra»»e  S. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

U.  Sigl  in  Wr.-I¥eustadt 


i.u 

L«ruBi,iii>.li    i.Hlrr  Ai:    'er   S,-m»  ■    »vi         .i..!».'.»  ».  i  "  •  l-iwr. 

J».[«r  <..i»il>  IUI!   VtülillK-.lL-.-llllX  .  l'Rl.-l        H:  .»!..■                  fl. ,..  r  1  ■  ......f  .In 

lail.cl^>lJ»rt  CirtuUl.iioi  W'.n.rr.  .L.-  :.;.«r       .-•■•! -n.  ":  it.-.:-  ..  I.iwi 

I,     ,                                     Tj.i..  ..I  .L.I-C,    II             •            .  i-.-i-,  ' 


Programm«  gTatiB  und  frarico. 

HENRY  GAZE  &  SONS  1  ub?pt™Jiwy**  8tr**t* 

Lundun.  I  33,  Wettbourn«  Qrov«. 

W1E!V:  I.  HcliotteHrliiK  3. 

Htint  lK  n  :  rmmniadt  plntx  ü. 
I;Uicrne:  7,  AlponKlra^e. 
Knrlsliftd:  Alte  Wir«'  Hau»  ..Kothi  r  Adler". 
Marienbild:  Stinirl  X  SU  tu  ({rrgiMiUtar  KrenzbrqnucuJ. 
F'ruBjtenshad  :  Carl  >Vlederm«on  A  Co. 
i:  IriimklKütri'. 

==_  Filialen  in  allen  Städten. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Tclf[vli«ri 

Nr.  IfrVl.l 


WIEN. 


Tili-l-linll 

Nr.  l.i^.l 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDO 
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PraoUion.  FeUen  f«lo«t«r  Qualität,^ 


fEILENFABRIKu.  STAHLHAMMERWERK 


Werkzengatahl  In  unübertroffener  QuaUt4t, 


Steinbohrer  Stahl, 
^=  Putent-ItlutiaMlor-ll 

AafiiaiienabneniltJler  fellennach  neuem  Ali 
bei  der 
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LI1JIAM  &  PETZOLDl 


\  M  ■   H.  III.  >liitlliii<i«guK»<>  H 

©bClbdU5Cl)lliS5Cl  „^GC^ßr"  ^^»k  Kmtotom  tob  bekommender  Bedeotnug  forden  Balm 

für  ^amtliche  am  Oberbau  verkommenden  Kotzen  u.  Muttern  fllr  Bahnerhaitnng,  wie  *.  B.  Schicnenbohrappsiate, 
Ist  nur  dieser  eine  .^Müsset  erforderlich.             '  '•'"^■  »>^u,  s.  h^u^,h,i,^hiMn  n, 


WILHELM  BECK  &  SOHNE  k.  u.  k.  Hoflieferanten 

WIEN. 
VIII  1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Caalral«.  I  Bt*4l-\irs>rU|re. 

Uniformen,  Uniform-Borten,  Feine  Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 


k.  a.  k.  Hof-  and  auaschl.  priT. 

mi  MMU  and  MmMW 

i  Kr.  1«  and  18 

empfiehlt  sich  rur  Lieferang  van  allen  Arten  Ellen-  and 
Meiiin^Jraht-Ooweben  and  Oeflochten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, all:  Aaohenkaiten,  Rauchkastengitter  und 
Vordkhtuugsgewebe;  ausserdem  Fenater-  und  Ober- 
Höhten  -Schutzgittern,  patentlrt  gepressten  Wurf- 
gittern für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  Oberhaupt  fllr 
alle  Monlanzwecke  als  besonders  rortheilhaft  einpfehleuswerth, 
sowie  randgelochtsn  und  geschützten  Eisen-,  Kupfer-, 
Zink-,  Messing-  nnd  Stahlbleohen 

sa  Säeb-trad  Sortlr-Yorrichtainfen,  Dr»Jitsi»tl«in  unil  allpn  In  dieses  Fach  etn- 
aciiit^l^cD  A  mit  In  in  ToiiiUllctster  QaallUt  n  den  bluitatas  Prtlns 
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rgend  einer  anderen  Schreib- 
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Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt 

äpecialitat:    Internationale«  Kfsenbaha-Kiirtler-Modell.  DU 
einzige  fdr  Kurtlerzweeke  speriell  eaastrnlerte  Maschine 
welche  die  erforderliche  \\  iderstsndsfnhigkelt  besitzt. 

Xnch  gründlicher  Probe  von  allen  staadard-Mascblaen  wurde 

die  New  Oetrtnr*  ('aligraph-Karlier-Maecbine  ausschließlich  bei  den 
kcinigl  ung.  Siaaubabnen  eingeführt,  nnd  100  hlllck  als  erste 
Bestellung  in  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  Peceiuber  Itml 
in  fortwährendem,  dienstlichen  tiebrauch. 

Nähere  Auskunft  durch  die  General-Repräsentanz  fOr  Oesterreich 
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INHALT:  Die  Grundlagen  des  Betriebsdienstes.  Von  V.  6.  Basshardt.  Mooats-Chronik,  April  1903.—  Chronik:  EiaenbahnTerkebr 
im  Monate  Mim  1902  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Jahres  1901.  Erleichterung  dea  deatach-angarisehen  Reise- 
rerkehra.  Nene  Biaenbehnfulirkarteji  in  Deutschland.  Vereinfachte  anurrersandtrabniutgen.  -  Literatur:  Die  Krage 

ist  gelöst.  -  Clnbnachriehtea. 


Die  Grundlagen  des  Betrletodlenatef*. 

Von  V.  «.  UoüHhardt. 

Wenn  man  nach  den  Grundlagen  des  Betriebsdienstes 
fragt,  wird  man  sehr  rasch  und  kurzer  Hand  auf  die 
Vorschrift  für  den  Verkehrsdienst  verwiesen. 

Darnach  kommt  man  leicht  in  Versuchung,  diese 
fdr  eine  Art  Koran  zu  halten,  dessen  Kenntnis  das  ganze 
Um  und  Auf  des  Betriebsdienstes  umfasst.  Genflgsame 
und  zur  Selbstzufriedenheit  neigende  Gemttther  gelangen 
dann  leicht  zu  dem  berühmten  Schlüsse  des  Kalifen 
Omar  in  Alexandrien  und  wären  dann  vielleicht  ebenso 
geneigt,  die  gleiche  praktische  Nutzanwendung  zu  ziehen, 
wenn  sich  dies  nicht  von  selbst  bei  dem  beinahe  gänz- 
lichen Mangel  von  concurrierenden  Büchern  als  entbehrlich 
erweisen  würde. 

Wenn  man  aber  den  berühmten  Codex  von  vorne 
nach  rückwärts  und  umgekehrt  studiert,  kommt  man 
endlich  zum  Schlüsse,  dass  hier  wohl  die  wichtigsten 
Krfahrungssätze  in  Form  von  Gesetzen  enthalten  sind, 
welche  aber  vornehmlich  nur  die  Grundlage  für  die 
Regelung  der  Zugbewegungen  bilden,  dass  jedoch  jene 
für  die  rationelle  und  wirtschaftliche  Ausführung  des 
Betriebsdienstes  beinahe  gänzlich  fehlen. 

Hinsichtlich  der  letzteren  Grundlagen  üt  man  aus- 
schliesslich und  im  übrigen  vornehmlich  auf  die  Praxis 
verwiesen. 

Das  Dichterwort: 

„örau,  tbenrer  Freud  ist  alle  Theorie, 
Und  grltn  dea  Lebens  gold'aer  Baum" 

gelangt  im  Betriebsdienste  zur  buchstäblichsten  Bedeutung. 

Hierbei  hat  man  dann  allerdings  wieder  die  Be- 
ruhigung, sich  mit  der  Theorie  nicht  so  lange  wie  das 
berühmte  Vorbild  aufgehalten  zu  haben. 

Wenden  wir  uns  zunächst  den  Gesetzen  und  Vor- 
schriften für  den  Zugverkehr  zu,  so  finden  wir,  dass 
selbst  bei  den  fundamentalsten  und  wichtigsten  jede 
theoretische  Ableitung  und  Begründung  mangelt.  Wir 
sind  also,  wenn  wir  sie  zu  unserem  wirklichen  geistigen 
Eigeiilhum  machen  wollen,  genöthigt,  die  Begründung 


und  den  Beweis  für  die  Richtigkeit  selbst  zu  suchen. 
Darauf  wird  vielfach  erwidert,  dass  solche  Begründungen 
zwecklos  sind,  weil  das  Gesetz  und  dessen  Kenntnis  an 
sich  genügt. 

Nimmt  man  diesen  Einwand  an,  so  kommt  man  zu 
einem  blinden  Vertrauen  in  die  Unfehlbarkeit  dieser 
Gesetze,  das  erst  dann  erschüttert  und  wankend  wird, 
wenn  die  praktischen  Folgen  ihre  Unzulänglichkeit  oder 
ihre  mangelnde  theoretische  Grundlage  zeigen. 

Kur  auf  diesem  Wege  war  es  unter  anderem  möglich, 
dass  sich  das  schon  im  Princip  fehlerhafte  Gesetz  der 
Zeitdistanz  so  lange  halten  konnte.  *) 

Wie  getheilt  aber  die  Meinungen  gerade  in  den 
wichtigsten  und  grundsätzlichsten  Bestimmungen  sind, 
ergibt  sich  erst  bei  einem  Vergleiche  der  Vorschriften 
der  verschiedenen  Länder. 

Man  sollte  annehmen,  dass  die  Bestimmungen  zur 
Regelung  der  Zugkreuzungen  allerorten  durchaus  ein- 
heitlich und  übereinstimmend  sind.  Dies 'trifft  jedoch  im 
allgemeinen  nur  zu,  soweit  es  sich  um  Kreuzuiigs-Ver- 
legungen  bei  möglicher  Correspondenz  handelt. 

Dagegen  bestehen  in  den  Vorschriften  der  Oester- 
reichischen und  Deutschen  Bahnen  vollständig  abweichende 
Vorschriften  über  den  Vorgang  bei  unmöglicher  telegra- 
phischer Verständigung. 

Der  Unterschied  besteht  im  wesentlichen  darin, 
dass  auf  den  ersteren  Bahnen  die  Kreuzung« Verlegungen 
auch  bei  unmöglicher  Correspondenz  hinsichtlich  der  Vor- 
rangzüge aufrecht  bleiben,  während  auf  den  letzteren 
und  noch  anderen  fremden  Bahnen  jede  Kreuzung»- Ver- 
legung unter  diesen  Umständen  entfällt  und  dann 
die  unbedingte  Anfrechthaltung  der  fahrplanmässigen 
Kreuzungsstationen  für  alle  Züge  vorgeschrieben  ist. 

Ks  handelt  sich  im  gegebenen  Fall  um  die  Lösung 
einer  vollständig  einheitlichen,  identischen  Aulgabe, 
welche  im  wesentlichen  darin  besteht,  die  Fahrt  von 


♦)  Vergleiche  den  AnfsaU  .Rannidi»tanz  nnd  Zngmeldedienaf 
iu  Nr.  23  der  „Oea(err.  Eisenbahn-Zeitung'  Tom  1.  August  1901. 
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Gegenzügen  and  deren  Zusammentreffen  in  den  Stationen 
in  unbedingt  verlässlicher  Weise  sicherzustellen. 

Die  Lösung  mflsste  also  —  wenn  auch  vielleicht 
auf  verschiedenen  Wegen  —  doch  immer  zum  gleichen 
Ergebnis  fuhren,  genau  so,  wie  eine  mathematische  Auf- 
gabe zwar  verschieden  gelöst,  doch  immer  nur  zu  dem 
abereinstimmenden  End-Resultat  führen  kann. 

Im  gegebenen  Falle  ist  die  Aufgabe  beiderseits  von 
berufenen  Autoritäten  gelost  worden,  beide  Lösungen 
haben  Anspruch  auf  gleiclimässiges  Vertrauen  und  doch 
braucht  man  nicht  ketzerischer  Gesinnung  zu  sein,  um 
schliesslich  zur  Ueberzeugung  zu  gelangen,  dass  nur  ein 
Ergebnis  das  richtige  sein  kann. 

Nicht  minder  kann  man  unbesorgt  der  üeberzeugung 
Ausdruck  geben,  dass  das  einzige  Kriterium  nur  das 
grössere  oder  geringere  Maass  der  Verkehrssicherheit  bilden 
kann,  welches  sieh  bei  streng  theoretischer  Untersuchung 
beider  Endergebnisse  zu  Gunsten  des  einen  oder  des 
anderen  ergibt. 

Diese  Untersuchung  zu  pflegen  liegt  ausserhalb  des 
Rahmens  des  vorliegenden  Aufsatzes,  sie  muss  vielmehr 
den  dazu  berufenen  Stellen  überlassen  bleiben.  Wir  sehen 
jedoch  schon  aus  dem  einen  herausgegriffenen  Beispiele,  dass 
die  blosse  Sammlung  von  Erfahrungssitzen  und  deren 
Codiflcierung  allein  nicht  ausreicht,  sondern  dass  diese 
Satze  durch  weitere  Untersuchungen  geklärt  und  gesichtet 
werden  müssen,  um  dann  erst  die  Form  unanfechtbarer 
Grundgesetze  anzunehmen. 

Der  einzuschlagende  Weg  ist  also  klar  vorge- 
zeichnet —  von  der  Praxis  zur  Theorie  und  von  dort 
zurück  zur  Praxis. 

Ganz  ähnlich  verhält  es  sich  auch  im  Betriebs- 
dienste mit  den  Grundsätzen  für  die  örtlichen  Zug- 
bewegungen. 

Der  einzige  Anhaltspunkt,  der  in  dieser  Hinsicht 
gegeben  wird,  besteht  darin,  diese  Bewegungen  in  durch- 
aus sicherer  Weise  auszuführen  —  alles  übrige  bleibt 
der  Intuition  und  Erfahrung  der  betheiligten  Organe 
überlassen. 

Neben  dem  obersten  Grundsatze  der  Sicherheit 
erscheint  es  aber  vielleicht  auch  angezeigt,  die  These 
aufzustellen,  dass  jede  Bewegung  stets  auf  dem  kürzesten 
möglichen  Wege  auszuführen  ist. 

So  einfach  dieser  Gedanke  ist,  so  wichtig  ist  er 
für  den  ganzen  Betriebsmechanismus,  dessen  Leichtigkeit 
und  Beweglichkeit  fast  ausschliesslich  von  dessen  conse- 
quenter  Verfolgung  abhängt. 

Die  Durchführung  selbst  ist  in  hohem  Grade  von 
der  Bahnhofeanlage  abhängig  und  kann  durch  dieselbe 
erleichtert  oder  erschwert  werden. 

Soweit  es  sich  um  neue  Aulagen  handelt,  wird  es 
Aufgabe  des  entwerfenden  Ingenieurs  sein,  diesem  Be- 
dürfnis weitgehendste  Rechnung  zu  tragen,  während  es 
bei  bestehenden  Anlagen  mit  zu  den  vornehmsten  Auf- 
gaben des  Hetriebsbeamten    gehurt,    die  (ieleise- Ver- 


bindungen in  diesem  Sinne  auszunützen  und  zu  ver- 
werten. 

Die  Schwierigkeiten,  welche  sich  bei  der  praktischen 
Durchführung  dieses  Grundsatzes  ergeben,  stehen  im 
directen  Verhältnis  zur  Grösse  der  in  Betracht  kommen- 
den Bahnhofeanlagen  und  zur  Dichte  des  Zugverkehres. 

Im  Nahverkehre,  worunter  Verkehreabwickelungen 
mit  dichter  Zugfolge  auf  kürzeren  Distanzen  zu  verstehen 
sind,  kommt  die  planmassige  und  systematische  Durch- 
führung der  Manipulationen  in  den  kürzesten  Zeiträumen 
d.  h.  unter  Einhalt  der  kürzesten  Wege,  zu  geradezu 
ausschlaggebender  Bedeutung. 

Das  Umsetzen  der  Garnituren,  deren  Deponierung 
und  Wiedereinschaltung  erfordert  dort  die  Einhaltung 
knapp  bemessener  Zeiträume,  was  nur  bei  Benützung 
der  kürzesten  Wege  möglich  ist  und  nur,  wenn  diesen 
Bedingungen  voll  und  ganz  entsprochen  wird,  nimmt  der 
Verkehr  die  Form  eines  glatt  und  automatisch  wirkenden 
Hechanismus  an. 

Das  ist  aber  nur  erreichbar,  wenn  solche  Verkehrs- 
formen schon  im  Vorhinein  theoretisch  bestimmt  und 
organisiert  werden,  weil  die  Praxis  nicht  das  allein  be- 
stimmende Gesammtbild  des  Verkehrs,  sondern  immer 
nur  die  jeweilige  Situation  zu  Überblicken  vermag. 

Erfolgt  dann  die  Disposition  nach  dem  Augenblicks- 
bedttrfnis,  so  kann  dadurch  jenes  der  folgenden  Verkehrs- 
periode beeinträchtigt  und  seine  Befriedigung  verzögert 
werden,  was  im  gegebenen  Falle  in  einer  unliebsamen 
und  schwer  zu  beseitigenden  Störung  zum  Ausdrucke 
kommt. 

Von  nicht  minderem  Einflüsse  ist  bei  diesen  Ver- 
kehrsformen der  Umstand,  dass  das  Umsetzen  der  Züge 
immer  in  der  Richtung  der  Fahrt  erfolgt,  so  dass  also 
Gegenfahrten  gegen  die  in  gleicher  Richtung  folgenden 
Züge  vermieden  werden. 

Die  Einhaltung  dieser  Bedingung  ermöglicht  es. 
auf  Umkehrstationen  mit  anscheinend  primitivsten  Geleise- 
anlagen die  grössten  Leistungen  zu  erzielen. 


«     -     i  1     |  M 


Fi«.  1. 

In  Fig.  1  ist  eine  derartige  Umkehrstation  skizziert. 
Hierin  bedeutet: 

den  angekommenen,  hier  endenden  Zug  mit  der 
Locomotive  l>; 

«l  fc'  die  nach  erfolgtem  Aussteigen  der  Reisenden  in 
das  Ausziehgeleise  vorgezogene  Garnitur; 
r  die  zur  Uebernahme  des  Gegenzuges  bereit  stehende 

neue  Zuglocomotive  |  Wechsellocoraotive); 
>'  die  umgesetzte  und  an  die  neue  Locomotive  ange- 
^     stellte  Garnitur,  fertig  zur  Abfahrt; 

*)  Die  Beuichnusg  dieser  Figur  bt  derart  lieht!*  an  Melle«, 
da»  «tau  de»  Buchstaben  e  der  Bocbutabe  ä  nnd  in  derselben  Zeile 
«tatt  k'  der  Bnrhrt.be  -  gesetzt  werden  mn« 
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1"  die  mit  der  Garnitur  «  angekommene  Locomotive, 
welche  nunmehr  für  die  Uebernahme  des  folgenden 
Zuges  bereit  ist 

Der  Verkehr  nimmt  also  in  einer  derartigen,  ein- 
lachen Station  die  Form  eines  Kreislaufes  an,  wodurch 
es  möglich  ist,  die  rascheste  Zugfolge  zu  erzielen. 

In  ähnlicher  Weise  kann  ein  gut  funclionierender 
Umkehrverkehr  anf  Strassenbahnen  durch  entsprechende 
Weichenrerbindungen  an  beliebigen  8tellen  des  cnrrenten 
Geleises  eingerichtet  werden 


Fig.  <i. 

In  Fig.  9  ist  eins  derartige  Situation  einer  elektri- 
schen Strassenbahn  skizziert. 

Die  durchgehenden  Wagen  verkehren  nach  A  respee- 
tive  von  B,  während  C  eine  Geleisecurve  (Verbindung 
mit  einer  anderen  Linie)  darstellt  welche  nnr  zun  Um- 
kehren einzelner  Motorwagen  ausgenützt  wird.  Die  Um- 
kehrwagen werden  demnach  nach  C  abgelenkt  nnd  setzen 
Ober  die  Weichenverbindung  b—a  um,  so  dass  sie  also 
sofort  anf  das  ihrer  Rückfahrt  entsprechende  Geleise 
gelangen,  von  wo  sie,  ohne  Störung  des  Gesammtverkehres, 
wieder  in  diesen  eingeschaltet  werden. 

Würde  die  Weichenverbindung  a — i>  nicht  be- 


stehen, dagegen  die  Weichenverbin< 


'.um 


wecke 


des  Umsetzens  eingelegt  sein,  so  würde  sich  folgendes 
ergeben : 

Jeder  Umkehrwagen  wird  auf  die  Cum  C  bis  zum 
Punkte  D  abgelenkt 

Von  hier  erfolgt  die  Rückfahrt  bis  d  am  u  n  r  i  c  h- 
t  i  g  e  n  Geleise  und  von  dort  erst  der  Uebergang  Uber 
die  Weichenverbindnng  rf— «  auf  das  richtige  Geleise. 

Die  Nachtheile  dieser  Verkehrseinrichtung  sind 
offenbar. 

Jeder  Umkehrwagen  muss  gegen  die  in  der 
Richtung  .1  verkehrenden  Wagen  fahren,  weshalb  diese 
vor  d  halten  und  dort  den  Geleiswechsel  der  rückkehrenden 
Wagen  abwarten  müssen. 

Der  Aufenthalt  der  Wagen  vor  </  wird  im  directen 
Verhältnis  zur  Länge  des  Weges  D-  d  zunehmen,  welchen 


die  Umkehrwagen  bis  zum  erfolgten  Geleiswechsel  zurück- 
legen müssen.  Ferner  wird  das  Geleisefi  agment  r — a 
überhaupt  nicht  ausgenützt,  weil  sich  die  Wagen  von 
D  bis  d  in  beiden  Richtungen  auf  demselben  Geleise 
bewegen  —  die  zweigeleisige  Ausführung  der  Curve 
wäre  demnach  bei  dieser  Verkehrsanordnung  geradezu 
zwecklos. 

Sammelt  man  mehrere  Umkehrwagen  bei  />,  so 
müssen  sie  endlich  rasch  nacheinander  —  in  den 
kürzesten  Intervallen  —  abgefertigt  werden,  wodurch 
dann  die  Störung  der  übrigen  Wagen  bei  d  noch  empfind- 
licher wird. 

Es  unterliegt  also  keinem  Zweifel,  dass  eine  derartige 
Verkehrseinrichtung  nnzeckmässig  wäre.*) 

Man  kann  also  auch  in  diesem  Falle  die  Wirkungen 
eines  zwar  ungeschriebenen,  aber  doch  deutlic 
Gesetzes  wahrnehmen. 

Aehnlich  verhält  es  sich  mit  den 
bei  Ueberholungen  (Vorfahren)  auf  zweigeleisigen  Bahnen. 
Auch  hier  ist  die  directe  Einfahrt  in  das  Ausweichgeleise 
vorzuziehen,  weil  sie  den  kürzesten  Weg  darstellt  nnd 
der  folgende  Zug  dadurch  am  wenigsten  gestört  wird. 
Hiebei  ist  allerdings  die  verlässliche  Sicherung  der  in 
Betracht  kommenden  Spitz  weichen  eine  unerlässliche 
Bedingung. 

In  dem  Verhältnis  der  Verkehrsanordnungen  zu 
ihrem  wirtschaftlichen  Effecte  sind  in  gleicher  Weise 
Gesetze  zu  erkennen,  welche  jedoch  noch  nicht  gesammelt 
und  endgiltig  festgestellt  sind.  Aach  hier  mögen  einige 
Beispiele  als  Beleg  für  diese  Ansicht  dienen. 

Die  Regelung  der  Dienstzeit  des  Personals  ist 
sicher  eine  Angelegenheit  von  höchster  wirtschaftlicher 
Bedeutung.  Die  Begrenzung  derselben  kann  jedoch  nicht 
vom  ausschliesslichen  Gesichtspunkte  des  anzustrebenden 
Effectes  erfolgen,  sondern  es  müssen  dabei  die  mögliche 
Leistungsfähigkeit,  sowie  die  berechtigten  Ansprüche  der 
betheiligten  Individuen  mit  Rücksicht  auf  die  Intensität 
des  Dienstes  und  die  örtlichen  Verhältnisse  in  Betracht 
gezogen  weiden. 

Unter  Beachtung  aller  dieser  Umstände  ergeben 
sich  gewisse  Höchstgrenzen  der  Leistungsfähigkeit,  welche 
zugleich  die  Höchstgrenze  des  wirtschaftliehen  Effecte* 
der  Personalverwendung  darstellen.  Sind  diese  Grenzen 


•)  Trotadem  hat  die  Wr.  Ben-  und  Betriebn-GeaeJIachaft  dem 
n  einigen  8 teilen  derart  eingerichtet.  Die  Skitc« 
in  Fig.  »gibt  du  befltorfige  Bild  der  Unketintelle  .Schotten- 
thor"  w»  der  Uakebrrerkehr  mit  Anwendung  der  Weiehenm- 
bindaug  e  d  bewerkstelligt  wird.  Dm  Uebel  wird  dort  noch  ver- 
gri>9*ert,  weil  die  Unikehrwtgea  dort  nicht  nur  auf  der  Curre  C, 
■andern  nucb  am  cnrrtoten  Geleiae  gesammelt  werden,  ao  «wer,  da*« 
bitweilen  auf  der  Cure  deren  8— 4.  am  cnrrenten  Geleiae  (hinter  4 
in  der  Richtung  de«  Bogens)  deren  8—  8  aufgestellt  und  dann  so- 
ta kttnetten  Interr  allen  nacheinander  snr  ROckfabit 


der  Fahrtrichtung  .1  den  (ieleisewechsel  der  6  der  7  l.'mkehrwageu 
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richtig:  ermittelt  und  festgesetzt,  dann  igt  es  klar,  dass 
die  Diensteintheilungen  so  erstellt  werden  müssen,  das» 
die  endgiltig  festgestellte  erreichbare  Leistung  annähernd 
oder  zur  Gänze  erreicht  wird. 

Daraus  folgt  also  der  Grundsatz,  dass  die  Aus- 
nützung innerhalb  der  gegebenen,  d.  h.  der  festgestellten 
Dienstzeit  umso  sorgfältiger  gewahrt  werden  muss,  je 
geringer  diese  ist. 

Diese  Ansicht  dürfte  allerdings  von  Seite  der  zu- 
nächst Betheiligten  auf  starken  Widerspruch  stossen,  wie 
denn  überhaupt  das  Wort  „Ausnutzung"  in  seiner  An- 
wendung auf  menschliche  Arbeitskräfte  wenig  Ansprüche 
auf  Popularität  machen  kann. 

Entkleidet  man  aber  die  schwebende  Frage  von 
allem  entstellenden  und  verwirrenden  Beiwerk,  so  handelt 
es  sich  um  nichts  anderes,  als  um  die  volle  Verwertung 
der  gegebenen  Arbeitszeit  und  dass  es  nothwendig'und 
nützlich  für  beide  Theile  ist,  dass  dies  thatsächlich 
geschieht,  sollte  billiger  Weise  von  keiner  Seite  be- 
zweifelt werden. 

Discutierbar  kann  also  immer  nur  die  festgesetzte 
Grenze,  nie  aber  die  Ausnützung  innerhalb  der- 
selben sein. 

Das  Kriterium  des  wirtschaftlichen  Effectes  der 
aufgestellten  Diensteintheilungen  wird  demnach  immer 
darin  liegen,  wie  weit  oder  wie  nahe  die  erzielte  Leistung 
von  diesen  festgestellten  Grenzen  entfernt  ist. 

Bei  der  Erstellung  von  Fahrdiensteintheilungen 
ist  dies«  Begrenzung  des  Ausnütznngsverlustes  anf  das 
unvermeidliche  Haass  von  der  grössten  Wichtigkeit,  wes- 
halb bei  der  Turnusconstruetion  immer  getrachtet  werden 
muss,  die  Diensttonren  so  zu  verbinden,  dass  die  erzielte 
Leistung  und  die  Ruhezeiten  den  aufgestellten  Grenz- 
werten entsprechen  oder  doch  möglichst  nahe  kommen. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  dieser  Grundsatz 
auch  bei  allen  sonstigen  Diensteintheilungen  festgehalten 
werden  sollte. 

Von  nicht  minderer  Bedeutung  ist  die  Ausnutzung 
der  Locomotivzngkraft,  insbesondere  aber  jener  bei  den 
(iüterzflgen, 

Die  Frage,  wann  die  Zugkraft  rationell  ausgenützt 
ist,  erscheint  bei  der  vielfach  sehr  verschiedenen  Leistungs- 
fähigkeit in  deu  einzelnen  Bclastungssectionen  keineswegs 
einfach.  Trotzdem  fehlen  bestimmte  einheitliche  Grundlagen 
für  die  Gesammtdisposition. 
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Fig.  3. 

In  Fig.  3  ist  eine  Strecke  .1  —  <!  mit  den  einzelnen 
Belastungssectionen  und  der  Leistungsfähigkeit  der  Locn- 
motiven  innerhalb  derselben  dargestellt.  Hieraus  ergibt 
sich  zunächst,  dtiss  für  die  Belastung  mit  durchgehendem 


Brutto,  d.  h.  mit  Wagen,  welche  mindestens  bis  G  oder 
darüber  hinaus  bestimmt  sind,  die  geringste  vorkommend« 
Leistung  von  280  t  bestimmend  ist  und  dass  die  Aus- 
nützung  unter  Anwendung  einer  Schiebelocomotive  in 
der  Section  B— C  bis  auf  500  t  gesteigert  werden  kann. 
Hiernach  würde  sich  folgende  Ausnutzung  für  die  i 
Belastungssectionen  ergeben: 


Section 


1000% 
4 11% 
401»/, 

56  0% 
50-il'Vo 


83-3% 

73-5»/0 

71-4»/o 
100-0% 
905% 


65  94% 


84-65« 


A  B 
BV 
CD 
DE 
EF 
*'  (• 

Gesammtdurchschnitt  .  . 
Durchschnittlicher  abso- 
luter Ausntttzungsverlust  .  44  06%  15-35% 

Da  im  angenommenen  Beispiele  für  die  Berg- 
strecke (Section  B  C)  die  Belastung  mit  rm  t  unter 
Anwendung  einer  Schiebelocomotive  festgesetzt  ist  und 
diese  Belastungsgrenze  grösser  als  jene  der  nächst 
niedrigeren  Belastungssection  EF  (600  t)  ist,  kommt 
hinsichtlich  der  Ausnutzung  mit  directem  Brutto  die 
Anwendung  einer  dritten  Locomotive  Uber  Berg  nicht  in 
Betracht 

Bei  der  grossen  Verschiedenheit  der  Streckenver- 
hältnisse nnd  der  örtlichen  Anlagen  muss  die  Regelung 
der  Zugausnützung  hinsichtlich  aller  Einzelheiten  zweifel- 
los den  hierzu  berufen  leitenden  Stellen  überlassen 
bleiben. 

Trotzdem  würde  sich  die  Feststellung  einheitlicher 
Grundsätze  nmsomehr  empfehlen,  als  hierdurch  das  Ver- 
ständnis für  die  wirtschaftlichen  Autgaben  bei  den 
Executivorganen  wesentlich  gefördert  würde. 

Folgende  Momente  dürften  hiefür  in  Betracht  zu 
ziehen  sein: 

1.  Für  die  Ausnützung  der  Zugkraft  ist  die  in  den 
Belastungssectionen  der  betreffenden  Dispositionsstiecke 
vorkommende,  niederste  Leistungsfähigkeit  maassgebend. 

2.  Der  unvermeidliche  Ausntttzungsverlust  entspricht 
der  Differenz  zwischen  der  höchsten  uud  der  mass- 
gebenden niedrigsten  Leistungsgrenze  der  in  Betracht 
kommenden  Belastungssectionen. 

Derselbe  kann  nur  durch  Zwischenbrutto  ausgeglichen 
oder  verringert  werden. 

:s.  Der  Verkehr  von  einfachen  Zügen  (d.  h.  Züge 
ohne  Schiebelocomotive)  über  örtliche  Steigungen  bedingt 
immer  eine  Vergrösserung des  unvermeidlichen  Ansnützuiigs- 
verlustes. 

Der  letztere  nimmt  im  Verhältnis  zur  Grösse  der 
Differenz  der  Leistungsfähigkeit  für  eine  Locomotive  auf 
der  örtlichen  Steigung  und  der  nächst  niedrigsten,  in  den 
übrigen  Belastungssectionen  vorkommenden  Leistungs- 
grenze zu. 
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4.  \Wnn  die  Leistungsfähigkeit  für  zwei  Lokomo- 
tiven auf  der  örtlichen  Steigung  geringer  als  die  niedrigste 
in  den  tibi  igen  Belastungssectionen  vorkommende  Leistungs- 
grenze wird,  empfiehlt  sich  die  Beförderung  der  Züge 
mit  drei  Looomotiven  über  Berg. 

Die  Anwendung  von  drei  Locomotivcn  wird  umso 
rationeller  sein,  je  grösser  die  Differenz  zwischen  der 
Belastungsgrenze  für  zwei  Looomotiven  auf  der  örtlichen 
Steigung  und  jener  der  niedrigsten,  in  den  übrigen  Be- 
lastnngssectionen  vorkommenden  Leistungsgrenze  ist. 

fl.  Das  Vorschieben  von  voll  ausgenützten  Zügen 
über  Berg  (mit  zwei  Locomotiven)  und  die  Auftlieilung 
des  vorgeschobenen  Brattos  ermöglicht  stets  eine  Ver- 
ringerung des  unvermeidlichen  Ausnülznngsverltistcs. 

<5.  Bei  verschiedener  Intensität  dpr  beiden  Verkehrs- 
lichtungen  ist  die  sorgfältigst«  Ausnützung  der  Zugkraft 
in  der,  den  stärkeren  Verkehr  aulweisenden  Richtung 
umsomehr  geboten,  als  nur  dadnrch  Leerfahrten  der 
überzählig  auslaufenden  Locomotivcn  in  der  Gegenrichtung 
eingeschränkt  und  allfallige,  nnansgenützte  Vorspanns- 
fahrten  vermieden  weiden. 

Damit  ist  der  Gegenstand  keineswegs  erschöpft, 
vielmehr  wären  noch  die  Beziehungen  zwischen  Wagen- 
umlauf  und  Zngausnütziing  zu  erörtern,  was  jedoch 
ausserhalb  des  Rahmens  der  gestellten  Aufgabe  liegt. 

Immerhin  aber  kann  der  Ansicht  Ausdruck  gegeben 
werden,  dass  beide  Principe  von  gleicher  wirtschaft- 
licher Bedeutung  sind  und  dass  demnach  in  der  Verkehrs- 
Anordnung  möglichst  beiden  Interessen  Rechnung  getragen 
werden  soll. 

Mit  den  vorangegangenen  Untersuchungen,  die  den 
(Gegenstand  keineswegs  erschöpfen,  sollte  zunächst  nur 
an  der  Band  einiger  Beispiele  dargelegt  werden,  wie 
schwankend  vielfach  noch  die  Grundlagen  des  Betriebs- 
dienstes sind 

In  keinem  Falle  wurde  damit  eine  blosse  unfrucht- 
bare Kritik  bezweckt  und  noch  weniger  erheben  die  ge- 
machten Ausführungen  Anspruch  darauf,  Krsatz  für  be- 
stehende <4esetze  zu  bilden. 

Wohl  aber  sollte  damit  der  Versuch  gemacht  werden, 
das  reiche  Arbeitsfeld  des  Betriebsdienstes  zu  beleuchten 
und  zu  zeigen,  dass  hier,  wie  allerwärts,  die  Praxis  allein 
nicht  ausreicht,  sondern  neben  und  mit  ihr  auch  die 
Theorie  nolhwendig  ist. 


Monftts-Chronik.      April  1902. 

Betriebger  Öffnungen  :  Am  1  April  1 U02  wurde 
die  Tbeilsticcke  Trip  8  t— St.  Andrup —  Bnje  der 
schmalspurigen  Loralbahn  Triegt  —  Parenzo  dem  ««entliehen 
Verkehr  Übergeben. 

Nene  C  on  c  e  a  s  i  o  n  e  n  :  Mit  Urkunde  vom  19.  April 
1902  wurde  die  Concossion  zum  Baue,  nnd  Bot  riebe  einer 
I.ocalbahn  von  der  .Station  SwitU  der  k.  k.  piiv, 
«isterr.  Nordwestbahn  ii  b  u  r  L  t  d  e  e  u  a  c  Ii  K  ft  c  o  w  citluilt. 

Mit  rrknndo  vom  gleichen  Tag«  wurde  die  Cnnee*sioti 
*nm  Bane  nnd  Betriebe  einer  L'<calbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  T  a  b  «  r  nach  B  e  c  Ii  i  n  orrWilt. 


Neue  1' rojeete:  Die  ausgerordent liehe  General- 
Versammlung  der  Actinnare  der  Eisenbahn  Chabowka  Zakopane 
beschloesden  Bau  der  Zweigbahn  N  e  u  m  »  r  k  t— Sncba- 
bora,  welche  Galizien  mit  Ungarn  verbinden  soll. 

Seit  Genehmigung  der  lernen  Localbahuvorlagu  sind  der 
Regierung  ans  Interessentenkreisen  zahlreich«  Wünsche  wegen 
Errichtung  neuer  Localbabnen  übet  mittelt  wurden.  Der  Finanz- 
minister  hat  in  einer  Rede  darauf  hingewiesen,  das»,  wenn 
all  diesen  Wünschen  Rechnung  getragen  winde,  ein  Aufwand 
von  etwa  400  Millionen  Kronen  erforderlich  wilro.  Es  wird 
daher  in  absehbarer  Zeit  allen  diesen  Anforderungen  mit 
Rücksicht  auf  die  Staaufloanzcn  nicht  entsprochen  werden 
können.  Es  werden  jedoch,  nm  wenigstens  theilweise  dem 
Bedürfnis  nach  Localbahnen  zu  entsprechen,  gegeuwilrtig 
Vorbereitungen  getroffen,  um  dem  Parlamente  im  Herbste 
ein  neues  Localbahngesetz  zu  unterbreiten.  Bei 
der  Entscheidung  der  Frage,  welche  Localbabnen  zuerst  in 
Angriff  genommen  werden  golleu,  wird  die  wirtschaftliche 
Notwendigkeit,  sowie  auch  die  finanzielle.  Sicherung  dnrrh 
Beitrage  der  Interessenten  irasagebend  Rein. 

Es  dürfte  am  Platze  sein,  eine  Reihe  von  bestehenden 
LocalbahnprnjecteD,  die  tbeils  schon  realisiert  werden  oder 
zumindest  sichergestellt  sind,  oder  schliesslich  ihrer  Reife 
entgegengehen,  bei  diesem  Anlasse  einer  näheren  Betrachtung 
zn  unterziehen. 

Durch  das  Investition«  Gesetz  vom  i».  Jnni  1001  Ist  — 
wie  wir  schon  lifters  mittheilttm  —  itMer  anderm  die  Er- 
richtung einer  Anzahl  von  Localbabnen  sh  hergestellt  worden. 
Die  Ausarbeitung  der  Projecte  i'llr  die  Linien  Friodberg  — 
Hartberg  und  R  a  k  o  n  i  t  z— L  a  u  n  geht  nun  der  Voll- 
endang  eutgegen.  Der  Bau  beider  Strecken  dürfte  noch  im 
Laufe  des  Sommers  zur  Vergebnng  gelangen.  Für  die  Linien 
Neumark  t-Sucbahora  (siebe  weiter  oben),  sowie  für 
die  Fortsetzung  der  Linie  Lemborg-Samboran  d  i  a 
Landes  grenze  bei  ü  s  z  o  k  sind  diu  Vergebuugs-Oper.il.; 
bereits  in  Arbeit,  so  dass  auch  hier  die  Inangriffnahme  des 
Baues  noch  im  Laufe  de*  .Sommer*  wird  erfolgen  köntn-ii. 
Di«  Linie  S  p  a  1  a  t  o — Sinj  int  im  vollen  Bau.  Derselbe 
wird  von  einem  dalmatinischen  Consoriinm  geführt  und  dürfte 
rechtzeitig  vollendet  werden. 

Was  die  Localbahnae.  tion  in  N  i  e  d  n  r  ö  s  t  o  r- 
reich  aulangt,  so  hat  dor  iilederösterrtichisclie  Landest  ia- 
FchiiRS  das  Loealbahnprograrain.  welches  er  dem  Landtage 
in  der  nächsten  Session  vorzulegen  beabsichtigt,  im  grossen 
und  ganzen  bereits  festgestellt.  Im  Vordergründe  steht  da? 
schon  so  oft  erörterte  Proj»ct  einer  Eisenbabn-Veibindung 
von  Kirchberg  an  der  I'ielach  nach  Maria- 
Zell.  Wenn  man  die  anderen  in  Betracht  gezogenen  Pro- 
jecte Revue  passieren  lftsst,  so  dürften  wohl  die  Localbahnen 
Wieselbnrg-Gresten  und  Ret  z— I)  rosendorf 
im  Hinblicke  auf  den  vorgeschrittenen  .Stand  der  vorbereiten- 
den Schritt*  in  dag  Programm  einbezogen  werden,  und  da» 
Gleiche  gilt  vom  Localbalmprojecte  Siebenbrnnn 
L  e  o  p  o  I  d  s  d  o  r  f  —  K  n  g  e  1  h  a  r  t  »  t  e  1 1  c  n,  so»  ie  vom 
Projecte  einer  Localbahn  von  Enzersdorf  in  der 
Richtung  nach  Orth.  De»  weiteren  bildet  das  Project. 
der  Hahn  niederer  Ordnung  G  I  o  g  g  n  i  t  z  —  S  c  Ii  o  1 1  w  i  e  n 
den  Gegenstand  ernsllieheu  Inteiesse«  seitens  de»  Landis- 
aussclmsse?.  Wllhrend  die  Mehiznhl  der  angeführten  Proje<u 
eventuell  auf  Basis  der  Landesgarantie  finanziert  werden  «..II, 
ist  tiicksichtlieh  der  projectieitcn  Eisenbahnlinie  Z  w  e  t  I  1 
-  U  a  r  t  i  n  «  b  e  r  g  zn  r  D  o  n  a  n,   für  welche   seitens  der 

i  Inturesseuten  die   Staatsgarantie  angestrebt   wird,   zum  An- 

;  seh  hisse  an  die   piojectierte  Bahnverbindung  Krems  liif-iii. 

;  eventuell    für   eine    Localbahn    von    F  r  e  i  1  a  n  d  nach 
T  ii  r  «  i  t  z  eine  Beitragsleislnng  des  Landes  in  Aussicht  ge- 

I  nommen.    Ausserdem    Witte    als    eventuell    in    Betracht  zu 
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ziehendes  Projcrt  jede»  ciaer  Fortsetzung  der  im  Baa  be- 
findlichen schmalspurigen  Localbahn  Gmünd  —  Weitra— Gross- 
(ierungi  Uber  Zweltl  und  ß  f  5  h  1  nach  Krems 
zu  erwähnen.  Hiemlt  erscheinen  die  wesentlichen  der  Iheils 
bereit«  in  das  niederösterreichische  Localbabnprogramm  auf- 
genommenen, tfaolls  ihm  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  noch 
einzuverleibenden  Projecte  angeführt. 

Schliesslich  sei  auch  die  Localbahnaction  in  Böhmen 
erwähnt.  Die  Thfitigk-it  der  Organe  des  Landes  Böhmen, 
denen  die  Wahrnehmung  der  Eisenbahn -Angelegenheiten  an- 
vertraut ist,  concentriert  sich  derzeit  auf  die  Ausführung  jener 
Projecte,  deren  gesetzliche  Sichersten  ung  erfolgt  ist  und  die 
bisher  noch  nicht  der  Realisierung  zugeführt  werden  konnten. 
So  ist  die  Vei gebung  de«  Baues  der  Localbahn  Böhmisch- 
L  e  i  p  a — S  teinschönan  (siehe  Monatschronik  März  1901;  : 
Rubrik  „Nene  Concessionen"!  erfolgt.  Die  Bauvergebung  der  | 
Localbahnen  T  a  b  o  r— B  e  c  h  i  n,  welche  mit  elektrischem 
Betriebe  ausgestattet  werden  soll,  und  Svetla — Kacow  ! 
steht  in  nicht  ferner  Zeit  bevor  (siehe  Rubrik  .Nene  Con-  ! 
cessioncn"),  und  unterliegt  die  Inangriffnahme  des  Baues  im 
Laufe  dieses  Jahres  keinem  Zweifel.  Außerdem  sind  in  Be- 
treff der  Localbahnen  Pol  na  —  Stecken,  Kuttenberg 
—  Zrui  und  8u  dorn  er — Altpaka  die  technischen 
Voraibeiten  soweit  vorgeschritten,  dass  der  baldige  Abschluss 
der  letzteren  mit  Bestimmtheit  zn  erwarten  ist.  Für  oioe 
weitere  Gruppe  von  Localbahn- Projecten,  bezüglich  deren  die 
Unterstützung  des  Landes  princlplell  festgestellt  ist,  würden 
nach  der  zu  gewärtigenden  gesetzlichen  Sicherstellung  dieser 
Projecte  durch  das  neue  vorbereitete  Localbahngesetz  die 
Voraussetzungen  für  ein  Herantreten  an  die  Ausführung  der- 
selben gegeben  sein.  Es  sind  dies  die  Projecte :  Tan s — 
T  a  c  h  a  u,  J  e  n  s  c  h  o  w  i  t  z — L  ibochowitz,  Daudleb 
— W  amb e rg — R ok i  tni t z  und  Neuhaus— Wobratein. 

Zwei  Localbahoprojecte  in  Tirol,  die  seit  längerer  Zeit 
den  Gegenstand  der  Bestrebungen  von  Seit«  der  Interessenten 
bilden,  gewinnen  dadurch,  dass  sie  an  das  bayrische  Eisen- 
bahnnetz einen  Anschluss  finden  sollen,  nicht  unwesentlich 
an  Bedeutung.  Es  sind  dies  die  Projecte  einer  Localbahn  von 
Schönbichl  Uber  Vilt  nach  Re ntte  zum  Anschlüsse 
an  die  bayrischen  Staatsbahnen  bei  Pfronten  und  der  Local- 
babn Innsbruck— Mitten wald.  die  in  der  Richtung 
nach  Partenkirchen  auf  bayrischem  Gebiete  weitergeführt 
werden  soll.  Was  die  erste  Localbahn  anlangt,  so  erscheint 
die  Einleitung  von  Verhandlungen  mit  d»r  bayrischen  Re- 
gieinng,  die  ihre  Geneigtheit  zur  Bewilligung  des  Anschlusses 
und  zum  Ausbau  der  bayrischen  Fort&etzungastreeko  bekundet 
hat,  Uber  den  Anschlnssverirag  davon  anhängig,  dass  zunächst 
die  auf  österreichischem  Gebiete  herzustellende  Localbahn 
Schünblchl— Vlls— Rentte  sichergestellt  werde.  Auch  das 
Herantreten  an  die  Ansch Ins* frage  für  die  zweite  Bahnver- 
bindung hat  zunächst  eine  weitere  Verwirklichung  der  Tracen- 
führung  und  der  Grundlagen  für  die  finanzielle  Sicherstellung 
zur  Voraussetzung.  Im  Klsenbahnministerium  finden  Übrigens 
wegen  des  Baues  dieser  Linie  sowie  wegen  des  bayrischen 
Anschlusses  schon  gegenwärtig  Verhandlungen  statt.  Die  Ver- 
bindung Ober  Mittcnwald  kürzt  die  Verbindung  von  Innsbruck 
nach  Ulm  wesentlich  ab,  wodurch  das  Interesse  der  betheiligten 
Factoren  erklärt  erscheint. 

Eisenbahnbau:  Die  Bauten  für  die  zweite  Eisen- 
bahnverbindung mit  Triest  werden,  wie  die  tech- 
nischen Kreise  annehmen,  zn  den  im  Investitions-Gesetze 
festgelegten  Terminen  voraussichtlich  vollendet  werden  können. 
Die  Vorarbeiten  für  die  grossen  Tunnels  der  Karawanken- 
und  Wocheiner  Bahn  sind  bereits  in  Angriff  genommen  und 
schreiten  rüstig  vorwärts. 

Im  Bericbtsmonate  ist  die  Vergebung  des  Ii  a  n  e  s 
des    K  a  r  n  w  a  ti  k  e  n  -  T  n  n  n  e  1  s     an     eine  Bammter- 


nehmnngs-Firma  erfolgt.  Die  Rankosten  für  den  Karawanken- 
Tannel  stellen  sich  auf  circa  32  Millionen  Kronen.  Mit  dem 
Vollausbruche  und  der  Mauerung  dürfte  baldigst  angefangen 
werden,  und  es  ist  mit  Sicherheit  anzunehmen,  dass  diese 
Aibeiten  im  heurigen  Jahre  ziemlich  grosse  Fortschritte  auf- 
weisen werden. 

Wie  im  Karawanken-Tunnel  schreiten  die  Arbeiten  auch 
im  Wocheiner  Tunnel  vorwärts.  Bei  der  Offertver- 
handlung für  die  Vergebung  dos  Wocheiuer  Tunnels  sind 
bekanntlich  zu  hohe  Preise  gestellt  worden,  infolge  dessen 
sie  annulliert  wurde.  Im  Wochoiner  Tunnel  sind  die  Arbeiten 
sogar  weiter  gediehen  als  im  Karawanken-Tunnel.  Allerdings 
hat  man  hier  auch  früher  mit  der  Auffahrung  des  Ricbtstollen» 
begonnen,  an  dass  hier  auch  bereits  seit  einiger  Z?it  an  der 
Nordseite  Vollaufcbrucb  uud  Mauerung  im  Gange  sind.  Diese 
Arbeiten  haben  die  erfreuliche  ThaUacbe  zutage  gefördert, 
dass  vorerst  in  den  schlechteren  Partien  des  tertiären  Mergel« 
keine  nennenswerten  Druckorscbelnungen  auftraten.  Immerhin 
mahnt  aber  der  erste  Theil  von  circa  1600  in  zur  vorsichtigen 
Behandlung.  Die  Gebirgsverhältnisso  an  der  Nordseite  lassen 
den  Schluss  zu,  da*s  man  dort  in  den  aufgeschlossenen  Thellen 
auf  geringere  Schwierigkeiten  Stessen  dürfte.  Nunmehr  soll 
auch  die  BaudurchfUhmng  des  Wocheiner  Tunnels  durch  eine 
Bauunternehmung  sichergestellt  werden.  Mit  Rücksicht  auf 
das  ungünstige  Ergebnis  der  Offertverhandlnng  ist  jetzt  be- 
absichtigt, eine  beschränkte  Offertausscbreibnng  unter  Hinzu- 
ziehung bewährter  Banunternehmungs-Firmen  einzuleiten,  und 
dürfte  die  Entscheidung  hierüber  bis  Anfang  Mai  gttxoffcn 
sein.  Sollt«  wider  Erwarten  auch  diese  beschränkte  Offert  Ver- 
handlung nicht  zn  dem  gewünschten  Resultate  führen,   so  ist 

|  die  Eisenbahn-Bandirection  gewillt,  len  Bau  in  eigener  Regie 

1  durchzuführen. 

Für  die  Tauernbahn.  bei  welcher  die  Strecke  von 
Schwarzach  nach  Gastein  Ende  1904  vollendet  sein  soll, 
liegen  ebenfalls  die  Detailprojecte  vor,  und  wird  die  coro- 
missioneile  Amtshandlung  über  dieselben  demnächst  eingeleitet 
werden,  so  zwar,  dass  auch  die  Bauvergebnng  bereits  im 
Sommer  dieses  Jahres  möglich  sein  wird.  Vorläufig  werden 
alle  jene  Herstellungen  weggelassen,  welehe  erst  mit  der 
Vollendung  der  Tauernbahn  als  Durchziigslinie  erforderlich 
|  sein  werden,  nachdem  es  sich  wilhretid  der  ersten  Jahre  Iiis 
zur  Vollendung  der  Tauernbahn  zunächst  nur  um  einen  Lwal- 
verkehr  von  Schwarzach  nach  (»afetein  handeln  wird.  Die 
Eisenbahn- Baudirection  hat,  tun  den  Eröffnnngstermin  von 
1904  einhalten  zu  können,  bereits  auch  die  Arb<  iten  für  die 
im  Zuge  der  Strecke  Schwarzach  -  Gastein  befindlichen  zwei 
Tunnels,  welche  die  Gasteiner  Klamm  durchqueren  und  von 
denen  jeder  circa  750  m  lang  ist,  in  eigener  Regle  be- 
gonnen. 

Im  Laufe  des  heurigen  Jahres  wird  der  Bau  einer 
grösseren  Anzahl  von  Brücken  für  die  Linien  der 
österreichischen  Staatsbahnen  zur  öffentlichen  Ausschreibung 
gelangen.  Für  die  Tauernbahn  dürften  gegen  40,  für  die 
Pyhrnbahn  1  r>,  für  die  Strecke  Schwarzach  —  Bockstein  H  grSssere 
EisenbrUcken  vergeben  werden.  Die  grössere  Zahl  dieser 
Brücken  wird  wahrscheinlich  noch  im  Laufe  des  Herbstes  im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung  bestellt  werden,  je  nach- 
dem die  politische  Begehung  der  einzelnen  Strecken  erfolgt 
sein  wird.  Für  die  Linie  Sambor—  ungarische  Grenze  siud 
15  Brücken  erforderlich.  Da  die  politische  Begehung  dieser 
Strecke  schon  vollzogen  ist,  dürfte  die  Vergebung  im  Herbst 
vorgenommen  werden.  Die  einzelnen  Bestellungen  werden  in 
Gruppen  je  nach  der  Grösse  der  Brücken  erfolgen. 

Die  B  u  s  c  Ii  t  ö  Ii  r  a  de  r  Bahn  hat  sich  in  einom 
seinerzeit  abgeschlossenen  Prntokollar-Ueberciiikommen  ver- 
pflichtet, das  zweite  Geleise  auf  den  wichtigsten 
Linien  succesHive  innerhalb  gewisser  Termine  auszuführen. 


Digitized  by  Google 


—  187  — 


l)le  Gesellschaft  ist  dieser  Verpflichtung  zum  Theilc  bereit«  nach- 
gekommen.  Bezüglich  der  restlichen  Anlagen  de»  zweiten  Geleises 
hat  die  Gesellschaft  vor  einiger  Zeit  eine  Eingabe,  an  die  Re- 
gierung gerichtet,  in  welcher  sie  sich  darauf  beruft,  dass  das 
technische  Personal  gegenwartig  ba*»n.ler*  stirk  in  Ansprach 
genommen  Ut,  und  deshalb  um  eine  Verlängerung  der  verein- 
barten Frist  zur  Legung  des  zweiten  Geleises  ersucht.  Wie 
verlautet,  dürfte  die  Regierung  diesem  Ansuchen  umsomebr 
Rechnung  tragen,  als  das  Proiokollar-Üebereinkommen  die 
Bestimmung  enthält,  dass  fiär  den  Fall  der  eventuellen  Ein- 
lösung der  Buscbtt'hrader  Bahn  durch  den  Staat  die  Kosten 
fflr  jenen  Theil  des  zweiten  Geleises,  welcher  bis  zum  Zeit- 
punkt« der  Verstaatlichung  nicht  ausgeführt  isi,  der  Staats- 
verwaltung zu  refundieren  sind. 

Betrieb:  Die  zahlreichen  Differenzen,  die  sich  ans 
Aulass  der  Kabellegangen  der  Post-  nnd  Telegraphen- 
verwaltung und  der  Errichtung  der  städtischen  ElektricitüU- 
werke  zwischen  Staat  und  Commune  ergaben,  machten  Unter- 
handlungen beider  Theilo  nothwendig,  als  deren  Abschlnss 
nunmehr  der  Entwurf  eines  Uebereinkommens  vorliegt,  der  ein 
Compromisa  zwischen  Regierurg  und  Commune  darstellt.  Unter 
den  Bestimmungen,  die  für  Eisenbahnfnchkreise  bemerkens- 
wert sind,  sind  jene  beivorznheben,  die  die  Erwerbung  des 
Heiligenstüdter  Elektrizitätswerkes  der  Firma  Bartelmus, 
Donat  &  Co.  durch  die  Staatseiseubabuverwaltung  be- 
treffen. Dieses  Werk  hat  bisbor  für  die  Bahnhofe  der  Wiener 
Stadtbahn  die  elektrische  Beleuchtung  geliefert. 

In  den  Verhandlungen  wurde  von  der  Gemeinde  die 
Bedingung  gestellt,  dass  das  Werk  der  Firma  Bartelmus 
niemals  erweitert  werden  dürfe.  Diese  Bedingung  wurde  von 
den  Delegierten  der  Regierung  nicht  aeeeptiert,  wohl  aber 
wurde  der  Gemeinde  zugestanden,  dass  das  Werk  nur  für  die 
elektrische  Beleuchtung  der  Stadtbahn  verwendet  werden 
solle,  womit  seiner  Leistungsfähigkeit  von  selbst  Grenzen  ge- 
steckt sind.  Die  Staatsverwaltung  verpflichtet  sich,  falls  auf 
der  Stadtbahn  der  elektrische  Betrieb  eingeführt  wird,  den 
Strom  aus  den  stadtischen  Elektricliätswerken  zu  beziehen. 

Am  14.  April  l!»02  wurden  bei  der  Gemeinde  die 
Vertrage  bezüglich  der  Uebergabe  des  Tramway- 
netzes  an  die  Gemeinde  und  die  Fortführung  des  Be- 
triebes durch  die  Firma  Siemens  &  Halske  unterfertigt. 
Damit  geht  das  Netz  der  Strassenbahnen  in  das  Eigenthnm 
der  Commune  über,  wahrend  die  Stadt  Wien  der  Bau-  und 
ßetriebsgesellschaft,  welche  nunmehr  in  Liquidation  treten 
wird,  den  vereinbarten  Kaufpreis  in  deu  Obligationen  d<s 
neuen  städtischen  Aulchens  übergibt.  Die  Vertrage  wurden 
von  der  Commune,  dt-r  Bau  und  Betriebsgesellschaft  und  der 
Firma  Siemens  &  Halske  gezeichnet. 

Die  Commune  hat  anch  Verhandlungen  mit  der  Neuen 
Wiener  Tram  w  a  y  -  Gesellschaft  wegen  V  e  r  s  t  a  d  t- 
lichnng  ihres  Netzes  eingeleitet.  Die  Verhandlungen, 
deren  Abschlnss  unmittelbar  bevorsteht,  haben  die  Uebernahme 
dur  Linien  der  Neuen  Wiener  Tramway  zum  Gegenstande, 
deren  Eigenthum  sofort  nach  Abschluss  des  Vertrages  an  die 
Commune  übergeht. 

Dagegen  wird  der  Betrieb  bis  zur  vollständigen  Um- 
wandlung auf  elektrische  Tractlon  von  den  Oesterreich)* lien 
Schackertwerken,  welche  diese  Umwandlung  durchführen, 
übernommen  worden.  Erst  wenn  der  Pferdebetrieb  entfallen 
ist  und  die  Linien  der  Neuen  Wiener  Tramway  elektrisch 
ausgerüstet  sind,  soll  auch  der  Betrieb  von  der  Commune  auf 
eigene  Rechnung  besorgt  werden. 

In  der  Sitzung  de«  Abgeordnetenhauses  am  16.  April 
1902  beantwortete  der  Eisenbahnminister  eine  Interpellation, 
welche  die  auf  den  W  jene  r  elektrisch  onStrnssen- 
bahnen  vorgekommenen  schweren  Unfiillo 
zur  Sprache  brachte.    Der  Minister  verwies  vorerst  auf  die 


relative  Neuheit  der  angewendeten  B<'triob<art;  namentlich 
Bind  die  Strassenpassanten  mit  den  Gefabren  der  neuen 
Betriebsart  nicht  vertraut.  Von  vorgekommenen  80  Unfällen 
sind  nach  polizeilicher  Constatierung  nicht  weniger  als  75  dem 
eigenen  Verschulden  der  Beschädigten  zuzuschreiben-  Dessen- 
ungeachtet haben  die  competenten  Factoren  nicht  ermangelt, 
eine  Reihe  concreter  Verfügungen  zu  treffen  und  ausgreifende 
Erhebungen  und  Studien  olnznleiten. 

In  ersterer  Beziehung  wäre  darauf  hinzuweisen,  das» 
im  Wege  der  Tagesblititer  und  durch  die  Leitungen  der 
ölTentlicheu  Schulanstalten  wiederholt  Belehrungen  an  das 
Publicum  und  an  die  ochuljngeud  gerichtet,  dass  die  t'requcn- 
tierteren  nnd  deshalb  gefahrlicheren  Punkte  des  Liniennetzes 
nnter  den  besonders  intensiven  Schutz  der  Sicherheitswache 
gestellt,  die  Fahrgeschwindigkeiten  an  derlei  Punkten  herab- 
gemindert nnd  dass  ebensowohl  die  zunächst  competente 
GeneraMnspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  als  anch 
die  Organe  der  öffentlichen  Sicherheit,  nicht  minder  aber  auch 
die  eigenen  Aufsicbtsorgane  der  betriebfUhrenden  Gesellschaft 
angewiesen  worden  sind,  die  Betriebführung  mit  beson  lerer 
Sorgfalt  und  Energie  zu  überwachen. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Maassnahmen  concreten 
Inhaltes  gieng  eine  eingehende  amtliche  UeberprOfung  der 
organischen  Einrichtungen  im  Betriebe  des  Wiener  Ktrassen- 
babnnetzes.  Hiebei  hat  sich  bezüglich  eines  der  wichtigsten 
Punkte,  nämlich  der  Fahrgeschwindigkeit,  gezeigt,  dass  sie 
durchschnittlich  —  gegenüber  der  Geschwindigkeit  des  früheren 
Pferdebetriebos  um  20<l/o  erhöht  —  die  in  anderen  Gross- 
Städten  als  zulässig  erkannte  Grenze  nicht  übersteigt. 

Gleichwohl  wurde  die  Anordnung  getroflen,  dass  die 
Fuhrpläne  einer  eingehenden  Revision  zu  unterziehen  sind, 
damit  in  jenen  Strecken,  wo  sich  dies  etwa  als  nothwendig 
erweisen  sollte,  eino  Ermässigung  der  Geschwindigkeit  Im  Ein- 
vernehmen mit  der  Htm H n j r^yrfügt  werde. 

Auch  die  mit  der  Fahrgeschwindigkeit  unmittelbar 
zusammenhängende  Frage  des  Bremssystemes  wnrde  bei  den 
eingeleiteten  Studien  einer  einlasslichen  Prüfung  unterzogen. 
Gegenwärtig  ist  jeder  elektrische  Motorwagen  mit  zwei  von- 
einander nnabhängigen  Bremsvorrichtungen  ausgerüstet,  wovon 
eine  jede  für  sich  allein  ein  Anhalten  des  Wagens  auf  eine 
geringere  Entfernung  donn  eine  Wagenlänge  ermöglicht.  Es 
sind  dies  die  altübliche  Handbremse  und  die  zuerst  in  Wien 
eingeführte  elektrische  Knrzschlusabremse,  welche  es  dem 
Wagenführer  gestattet,  mittels  derselben  Schaltkurbel,  die  er 
während  der  Fahrt  in  der  Hand  hält,  die  Bilder  fast  momentan 
zum  Stillstande  zu  bringen. 

Nur  bei  schlüpfrigen  Schienen  und  ungenügender  Sand- 
slreuung  kann  es  vorkommen,  dass  dann  der  Wagen  Schlitten- 
artig  weitereleitet.  Mit  Rücksicht  hierauf  wird  seitens  der 
competenten  Factoren  in  Aussicht  genommen,  dass  bei  Eintritt 
von  feuchtem  Wetter  oder  von  Glatteis  eigene  Sand- 
streuwagen eingestellt  und  eventuell  anch  die  an  den  Wagen 
angebrachten  Sandstren-Apparate  einer  Reconstrnction  unter- 
zogen werden  sollen. 

Einer  besonder*  eingehenden  Untersuchung  hat  die 
Aufsichtsbehörde  auch  die  vielbesprochene  nnd  vielgetadolte 
Schutzvorrichtung,  mit  welcher  die  Wagen  versehen  sind, 
unterzogen. 

Der  Eiscnbahiiminlster  hob  hier  hervor,  dass  es  tr>>tz 
der  zahlreichen,  mit  grossen  Opfern  an  Zelt,  (leid  und  Mühe 
durchgeführten  Versuche  bisher  noch  nicht  gelungen  ist,  zu 
einem  besseren  System  zu  gelangen. 

Um  aber  den  bisher  starren  Schntzrahmen  leUtniigs- 
fähiger  zu  machen,  wird  gegenwärtig  vorsucht,  ihn  m>  auszu- 
gestalten, dass  dessen  Vonlertheil  im  Augenblicke  der  Oefahi 
bis  zum  Strassenplanum  herunterfallt.  Die  nach  diesem  Grund- 
gedanken   fast    gleichzeitig  in   Wien,    Prag   und  Linz  ver- 
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schieden»)  tig  ausgebildeten  Systeme  tu  finden  Meli  gegenwärlig 
im  Veisnchfstadiuni.  Der  Eisenbabnminister  gab  schliesslich 
bekannt,  das»  in  Frag  ein  solches  System  »ach  den  Planen 
de»  städtischen  Ingenieur*  Swnbod  a,  welche»  die  damit 
angestellten  Proben  gat  bestanden  bat,  bereit«  versuchsweise 
in  Verwendung  »teilt,  und  dasa  anch  in  Wien  eine  derartige 
Vorrichtung,  welche  sich  hoffentlich  bewahren  wird,  in  der 
Ausführung  begriffen  int. 

Mit  1.  Hai  H'02  ffihit  die  österreichische  Staatseisen- 
bahn-Verwal'nng  für  den  gesainmten  Bereich  des  westlichen 
Staatslalmnetzes  eine  Reform  der  Verladung  und  Be- 
förderung der  F r a cb t s t ü c k g ü t e r  ein,  welche 
dnreh  Bildung  directer  Wagenladungen,  sowie  dnreb  die  Tren- 
nung de»  NsiM'erkehres  vom  Frrnverkelire  die  Abkürzung  der 
Transportdauer  der  Frachlstnckgüler  und  eine  bessere  Aus- 
nutzung der  der  Stückgut-Beförderung  dienenden  Wagen  be- 
zweckt, (ileicbzeiiig  treten  für  da»  gesammte  Netz  der  k.  k 
Staatsbahnen  auch  iticksichtlich  der  Verladung  nnd  Beförde- 
rung der  Eilgüter  neue  Bestimmungen  in  Kraft,  welche  in 
ähnlicher  Welse  our  eine  wesentliche  Beschleunigung  der  Eil- 
gut trau sporte  abzielen. 

Die  General  -  O  m  n  i  b  n  s  -  C  o  mpagnie  nimmt 
ein  Hypothekar-Darlehen  von  K  1,00*1.000  nnf  und  wird  diese 
Summe  zur  Einführung  des  A  u  t  o  ni  o  b  i  I  - 15  e  t  r  1  e b  e  r 
benutzen,  vorausgesetzt,  das»  die  Vei-snche,  die  zunächst  vor- 
genommen werden,  ein  entsprechendes  Resultat  ergeben.  Sic 
hat  bereits  einen  elektrischen  nnd  einen  Dampfprobewagen  an- 
geschafft nnd  gedenkt  im  Herbst  den  Automobil-Betrieb  theil- 
weise  einzuführen. 

Znr  Erhöhung  der  Sicherheit  des  7.  n  g  «- 
verkehre»  auf  den  österr.  Stnatsbahneu  hat  da»  Eisen- 
babnminineiium  angeorduet,  dass  gewiss«,  von  den  ver- 
kehrenden Zügen  gegen  die  Spitzo  befahrenen  Wechsel,  so 
fern  sie  nlclit  in  Sichernngsanlagen  einbezogen  sind,  baldmög- 
lichst mit  Wechselsperren  zu  versehen  siud.  Solche  Sperrvor- 
richtungon  sind  in  erster  Linie  an  allen  jenen  Wechseln  an- 
zubringen, welche  von  den  Zügen  mit  grosser  Geschwindigkeit 
befahren  werden,  ferner  bei  solchen  von  Hanptgeleisen  in 
Nchongcleise  abzweigenden  Wechseln,  bei  denen  kein  eigener 
Wächter  aufgestellt  ist  nnd  welche  beim  Zngsverkehre  nicht 
oder  nur  seiton  umgestellt  werden  müssen  oder  welche  aus 
dein  Hauptgeleise  unmittelbar  ins  Magazinsstutzgeleise  oder 
andere  nicht  freigehaltene  «der  nnfahtbare  Oeleise  einmünden. 
Für  Wechsel,  welche  von  den  verkehrenden  Zügen  gegen  die 
Spitze  befahren  werden,  dili  fen  nur  mit  ('nntmlschlössern  ver- 
sehene Wccbselsperren  verwendet  werden,  welche  bestimmten 
Bedingungen  entsprechen  müssen.  Nur  zur  vorübergehenden 
Hpenmig  von  central  gestellten  Wechseln  hei  plötzlich  ein- 
tretenden Gebrechen  «der  nach  dem  Aufschneiden  der  Wechsel 
ist  die  Anwendung  von  Sperren  ohne  Controlschloss  zulässig, 
jedoch  müssen  diese  so  beschaffen  sein,  das»  hleditrch  du»  An- 
echllessen  der  Wechselzungen  an  die  Stnckschiene  sicher  be- 
werkstelligt wird.  Gleichzeitig  wurde  den  l'rivatbahnen  em- 
pfohlen, eine  gleiche  oder  ähnliche  Verfügung  auch  für  ihre 
Linien  zu  troffen. 

Bevor  wir  diese  Rubrik  schliessen,  wollen  wir  noch  eines 
interessanten  Projertes  gedenken,  das  in  Pretissen  warme  Für- 
sprecher findet.  Ks  bandelt  sich  um  die  ("reiemng  einer 
neuen  S  <•  h  n  e  1 1  z  u  g  s  -  V  e  r  b  i  u  d  n  n  g  zwischen 
Wien  nnd  Berlin  über  Mittelwalde  Ulatz,  Hirschberg, 
Görlitz.  Dieser  Weg  ist  nm  circa  120  km  kürzer  als  die 
Oderherger  Routo  und  würde  Gebirgsgegenden,  die  bisher 
ziemlich  unbekannt  waren,  dem  Fremdenverkehre  ersehlicssen. 

Ii  e  l  r  i  e  b  s  e  i  n  n  a  h  in  e  n.  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  I!  o  t  r  i  e  h  s  «  i  n  n  a  Ii  m  e  n  der 
grosseren   österreichischen    P r  i  v  a  t b  a  h n  e n 


im  Monate  April  l!t02  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate 
des  Vorjahres  wie  folgt: 


Apr;l    |  Oegen 
1909    |Apr»l  19,11 

Knien 

Aussig  -Teplitser  Eisenbahn  

Kaiser  Ferdii.ands-Norlh.hu  

Oesterr.  Nordwe»tbalm ;  irarant.  Netz   .  . 

„               .          Ergüu.-Netx    .  . 
Stldnordde.ntsche  Verbindungsbahn   .    .  . 

Südbabn-(ie*elUebaft  

Oett-nng.  Staats-Kiseiibahn-liesellscbatt  . 

1.S57.«»—  iOi.HW 
819.^77  -f     4  834 
ti.^ft.tvt.s)  —  2:».fl0« 
I  HM  710  —  r>«.2«.'» 
1.IHÖS50—  5>00  47<s 
WH  394'  3.V53* 
R-.I8.M1         4  403 
4.«  «7.098-  81.»:« 

Die  rückläufige  Tendenz  in  den  Einnahmen  hält  an  nnd 
die  Aufsichten  für  die  nächsten  Monate  sind  unerfreulich.  Bio 
Ernte  dürfte  kaum  eine  besonders  reichliche  sein  und  anch  die 
Zucket  prodiiction  wird  in  der  kommenden  Campagne  einge- 
schickt «erden.  Dies  sind  zwei  Factoren,  die  den  Verkehr 
wesentlich  ungünstig  beeinflussen  werden. 

T  a  r  i  f  n  r  i  »  c  Ii  e  s  :  |)ie  vom  Staatseiseubahntathe  aus- 
gegangene Agitation  zur  Einführung  von  neuen  c  o  m  b  i  n  i  e  r  t  e  n 
Schiffs-  und  Ii  a  h  n  t  a  r  i  f  e  n  hat  zur  Schaffung  eines 
neuen  Tarifs  gefühlt,  welcher  am  1.  Mai  1.  .1.  in  Kraft  treten 
wird.  Der  neue  Tarif  enthalt  Frachtsätze  von  Stationen  der 
Staatsbahnen  nach  ««bischen,  bulgarischen  und  romanischen 
Stationen,  und  zwar  derart,  dass  die  Sendungen  per  Bahn  bis 
Linz  transportiert  werden  und  in  Linz  der  Umschlag  auf 
Sehifle  der  Ersten  Donau  Daropfacbiffahrts-Gosellschaft  erfolgt. 
Von  den  Staatsbahnen  sind  von  den  in  Böhmen  gelegenen 
Stationen  nach  Linz  die  Frachtsätze  der  ("lasse  C  abzüglich 
*>  Percent  zugestanden  worden.  Es  ist  datier  dieselbe  Be- 
günstigung, welche  dem  diiocten  Bahuwege  gewahrt  wird, 
dem  Umschlage  über  Linz  eingeräumt  worden. 

Die  Concessions- Urkunde  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nord  bah  n  räumt  der  Gesellschaft  das  Recht  ein,  im  Falle 
der  Reingewinn  des  Hauptbahnnetzes  unter  100  fl.  per  Actie 
sinkt,  eine  Abänderung  der  Tarife  zn  verlangen,  »welche  zur 
Veriutidung  des  Ausfalles  voraussichtlich  geeignet  Ist*.  Die 
diesj.thiige  Bilanz  der  Nordbahn  ergibt  lür  das  Hauptbahnnetz 
per  Aetie  einen  Ruiuertrag  von  nur  DiO  K  :58  Ii.  Es  ist 
daher  der  Ertrag  um  39  K  62  Ii  unter  jene  Grenze  ge- 
sutiken.  bei  welcher  die  Nordbahn  conressionsmitssig  bereits 
Tai  iferhöbnngen  verlangen  kann  Die  Nordbahn  wird  zweifel- 
los auf  Grund  der  Resultate  der  Bilanz  ihr  Recht  anf  Tarif- 
erhöhungen geltend  inachen  und  an  die  Staatsverwaltung 
mit  diesem  Ansuchen  herantreten.  Die  Verwaltung  der  Nord- 
bahn ist  der  Ansicht,  das»  das  Tarifniveau  der  Gesellschaft 
mit  den  heutigen  Betriebsvei  hliltnissen  nicht  im  Einklänge 
steht,  da  sonst  der  jetzige  Rückgang  des  Verkohrs,  der  nicht 
aus  einer  dauernd  ungünstigen  Conjunctnr  entspringt,  sondern 
ans  einer  vorübergehenden  Stagnation  entstanden  ist,  nicht 
eine  derartige  Verschlechterung  der  Betricbaergebnisse  mit 
sich  gebracht  hatte,  wie  sie  wirklich  eingetreten  ist.  Nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  sollen  namentlich  diu  Personen  - 
t  a  ri  f  e  angesichts  der  continiiierlichen  Steigerung  der  Betrict.s- 
nuslageri  eine  ungenügende  Rentabilität  bieten.  Die  Nordbahn 
dürfte  daher  hauptsächlich  eino  Erhöhung  der  Personeniarito 
ins  Auge  fassen.  Di«  Nordhahn  hat  im  Jahr«  ]8!U  neue 
l'ersoiientarifo  anf  Grundlage  des  Kreuzer-Zonentarife*  ein- 
geführt. Die  östeireuhisehen  Staatsbahnen,  welche  diesen 
Tarif  im  Jahre  18!l0  auf  ihren  Linien  zur  Anwendung  brachten, 
haben  ihn  später  wiederholt  erhöht,  wahrend  die  Nordbahn 
an  den  ursprünglichen  Personentarifen  festgehalten  hat.  Bic 
I'ersniientarife  der  Nordhahti  sind  daher  niedriger  als  jene  der 
Staal^bahneti. 
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Die  bei  den  ungarischen  Statsbahnen  vor 
Monaten  eingeleiteten  Stadien  wegen  Aendernng  des 
Personentarlfes  sollen  im  wesentlichen  abgeschlossen 
sein.  In  nicht  allzu  ferner  Zeit  wird  daher  die  Entscheidung 
des  Ministeriums  Ober  die  geplante  Reform  des  Personentarlfes 
*o  gewttrtigen  sein.  Es  ist  jedenfalls  anzunehmen,  dass  die 
Zahl  der  Zonen,  die  bisher  auf  14  beschrankt  ist,  eine  Ver- 
mehrung erfahren  und  eine  Eintheilung  der  Entfernungen  Ober 
225  km  in  eine  entsprechende  Anzahl  von  Zonen  erfolgen 
wird.  Es  Ist  indessen  nicht  aasgeschlossen,  dass  der  Tarif 
anch  noch  andere  Veränderungen,  insbesondere  in  den  mitt- 
leren Zonen  erfahren  wird. 

Finanzielles:  Wie  im  vorigen  Jahre,  so  bringen 
wir  auch  in  diesem  Jahre  eine  Zusammenstellung  der  von  den 
grosseren  österreichischen  Privatbahnverwaltungen  anf  Grund 
des  Rechnungsabschlusses  für  das  Rechnungsjahr  1901 
bemessenen  Dividenden: 


1 

1901 

1*00 

K  r  o  a  f  n 

Aussig-Teplitaer  Eisenbahn  .... 
Bnhchtihraiier  Fiseubahn  Lit.  A.    .  . 

„       LiU  B.    .  . 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  

Ksi«er  Ferdiniinds-Xordbaun  .... 
Uesterr.  Nordwestbahn  ,  garant  Netx . 

Elbethalbahn 
Oeat-anc.8taaU-Eiseiihshiiir««dl.<cl>aft 
Südnorddeut.cbo  Verhindan^bsJiü 

134 
120 

455 

26 
243-5 

19 

21 

28  Freu. 
17 

150 
127-5 

47 

28 
883-6 

25 

32  Frcs. 
17 

3  Frcs. 

Das  Rechnungsjahr  1901  war  für  die  österreichischen 
Eisenbahnen  ein  recht  trübes  Jahr.  Zu  dem  namhaften  Ausfall 
in  den  Einnahmen  kam  eine  wesentliche  Steigerung  der  Aus- 
gaben, so  dass  die  Bilanzen  —  wie  vorstehend  ersichtlich  — 
zn  sehr  widrigen  Schlussziffern  gelangten.  Nur  die  Sndnord- 
dentsche  Verbindungsbahn  ist  in  der  Lage,  ihren 
Actionären  die  Dividende  mit  dem  gleichen  Betrage  wie  im 
Vorjahre  zu  bemessen,  freilich  mnsste  der  Betrag  der  Staats- 
Garantie  höher  als  im  Jahre  zuvor  in  Anspruch  genommen  werden. 
Nicht  so  gut  sind  die  anderen  Bahnen  daran.  So  ist  bei  der 
A  u ssig — Te  pH  t  zer  Eisenbahn  in  den  letzten  7  Jahren  immer 
eine  Dividende  von  K  ISO  verthcilt  worden;  in  diesem 
Jahre  ist  sie  um  K  16  niedriger:  so  ist  die  diesjährige  Divi- 
dende der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  die  ge- 
ringste, welche  seit  1887  vertheilt  wnrde.  Das  Ertragnis 
des  Hauptbahnnetzes  ist  unter  K  200  per  Actie  gesunken 
and  es  fällt  diesmal  der  Gewinnanteil  des  Staates  fort.  Be- 
sonders arg  sind  die  finanziellen  Ergebnisse  bei  der  S  fl  d- 
bahn-Gesellschaft.  Die  Bilanz  des  abgelaufenen  Jahres 
schliefst  mit  einem  Fehlbeträge  von  2  Millionen  Kronen. 

Diese  tristen  Verhältnisse  sind  schon  seit  längerer  Zelt 
bekannt;  sie  sind  anch  in  diesen  Blättern  schon  erörtert 
nnd  es  ist  auch  wiederholt  ausgeführt  worden,  durch  welchen 
Plan  die  Erleichterung  der  finanziellen  Situation  von  der  Ver- 
waltung der  Gesellschaft  angestrebt  wird.  Die  Südbahn  will 
im  Einvernehmen  mit  den  Prioritäten' Gläubigern  die  Amorti- 
sationsfrist jener  Serien  der  3%igeii  Prioritäten,  die  plan- 
massig vor  dem  Ende  der  Concessionsdaner  getilgt  werden 
sollten,  bis  zum  Ende  der  Concessionsdauer  erstrecken.  Sie 
will  ferner  durch  eine  gewisse  Periode  von  etwa  zehn 
Jahren  die  Tilgung  der  3"/o'l?*n  Prioritäten  nicht  durch 
Verlosung  nnd  Rückzahlung  mit  dem  Nominalbeträge  von  je 
Frcs.  500,  sondern  durch  freihändigen  Rückkauf  durch- 
führen. Die  Ersparnis  aus  beiden  Veränderungen  würde  nach 
dein  Zwecke  dieses  finanziellen  Planes  dazu  dienen,  den  Fehl- 
betrag in  der  Bilanz   auszugleichen  und  die  volle  Einlösung 


des  Prioritäten-Coupons  mit  den  jetzigeu  Zinsen  von  Frcs.  13 
gegen  alle  Zufälligkeiten  des  Betriebe«  sicherzustellen. 

Die  Aendernng  der  Amortlsatlonsdaner  nnd  die  Tilgung 
der  Prioritäten  durch  Rückkauf  statt  durch  Verlosung  be- 
rühren jedoch  gemeinsame  Interessen  der  Obligationäre,  nnd 
deshalb  mnsste  die  Verwaltung  der  Südbahn  an  das  compe- 
tente  Gericht  sich  wenden,  um  die  Ernennung  eines 
Curators  zu  verlangen,  mit  welchem  als  dem  Vertreter 
der  Prioritäts-Gläubiger  über  diesen  Plan  verhandelt  werden 
soll.  Die  Ernennung  des  Cnrators  ist  bereits  erfolgt. 

Der  Curator  wurde  für  sämmtliche  Prioritäten,  also 
nicht  nur  für  die  3%igen,  sondern  auch  für  die  4%igen  nnd 
Beigen  Prioritäts-Obligationen  bestellt.  Er  wird  nunmehr  dem 
Handelsgerichte  bestimmte  Vorschläge  erstatten  und  sich  zn 
diesem  Zwecke  mit  der  Südbahn  in  Verbindung  setzen.  Die 
Antrage  des  Curators  werden  selbstverständlich  zunächst  for- 
meller Natur  sein.  Er  wird  vorschlagen,  die  Prioritäts- 
Gläubiger  zur  Wahl  von  Vertrauensmännern  einzuladen  ;  die 
zu  diesem  Zwecke  einzuberufende  Prioritäten- Versammlung, 
für  welche  im  Gesetze  eine  Maximalfrist  von  sechs  Wochen 
fixiert  ist,  wird  wahrscheinlich  noch  Im  Monate  Mai  beim 
Wiener  Handelsgerichte  stattfinden.  Der  Curator  wird  bestimmte 
Vorschläge  bezüglich  der  Depötstellen,  bei  denen  die  Anmel- 
dung zur  Theilnahme  an  der  Versammlung  durch  Erlag  von 
Prioritäten  etfolgen  soll,  sowie  bezüglich  der  Edicte,  durch 
welche  die  Prioritäts-Gläubiger  zur  Theilnahme  an  der  Ver- 
sammlung eingeladen  werden,  stellen.  Die  Versammlung  wird 
dann  die  Vertrauensmänner  designieren,  und  der  Cnrator  wird 
im  Vereine  mit  den  Vertrauensmännern  die  Vorschläge  der 
Südbnhn  In  Erwägung  ziehen.  Die  Verhandlungen  mit  der  Süd- 
bahn werden  im  Sommer  stattfinden  und  sollen  nach  den  be- 
stehenden Intentionen  im  Herbste  finalisiert  werden,  da  die 
Sndbahn  beabsichtigt.,  die  Amortisation,  welche  anfangs  De- 
cember  stattzufinden  hat.  bereits  anf  Grand  der  zn  verein- 
barenden neuen  Tilgungs-Modalitäten  durchzuführen. 

Wir  theilten  schon  mit,  dass  die  Verwaltung  der  österr. 
Nordwestbahn  gegen  die  Verfügung  des  Eisenbahn- 
ministerinms,  auf  mehreren  Theilen  des  garantierten  Netzes 
ohne  ciue  directe  oder  indirecte  Inanspruchnahme  der  Staats- 
garantie die  Legnngdes  zweiton  Geleises  durchzurühren, 
bei  dem  Verwaltungsgerichtsbofe  die_Beschwerde  überreicht  hat. 
Weiters  ist  anch  unseren  Lesern  bekannt,  dass  kurz  darauf 
die  Bsterr.  Nordwestbahn  dem  Eisenbahnministerinm  eine  Ein- 
gabe unterbreitete,  in  der  um  Fristverlängerung  für  die  Vor- 
lage der  Project«  ersucht,  sowie  die  Frage  der  zulässigen 
Ausgabe  von  neuen  Prioritäten  für  das  ErgAnzungsnetz  auf- 
geworfen wurde. 

Im  Monate  April  sind  nun  der  Verwaltung  der  Nord- 
westbahn in  Erledigung  der  vorerwähnten  Eingabe  zwei  Erlässe, 
von  denen  sich  der  eine  auf  das  garantierte,  der  andere  auf 
das  Ergftnznngsnetz  bezieht,  zugegangen,  in  welchen  zunächst 
der  Gesellschaft  die  Frist  zur  Vorlage  der  Projecte  bis 
September  als  äussorsten  Präclnsivtermin  verlängert 
wird ;  ferner  wird  eine  Weisnng  bezüglich  der  vorläufigen 
Aufbringung  nnd  Contiemng  der  übrigens  nicht  sehr  erheb- 
lichen Kosten  der  Projectsverfassung  für  das  garantierte  Netz 
ertheilt  und  schliesslich  constatiert,  dass  die  auf  Grund  der 
derzeitigen  Concessions-Bestimmungen  sich  ergebende  Maxltual- 
summe  der  znlflasigen  Prioritäten-Emission  bei  dem  Frganj-.ungs- 
netze  sich  auf  22  Millionen  Kronen  beziffert. 

Diese  Summe  beruht  auf  einer  Berechnung,  deren  Grund- 
lage die  Bestimmungen  der  Concessionsurkunde  bilden.  Nach 
der  letzteren  dürfen  die  Prioritäten,  welche  die  Gesellschaft 
ausgibt,  bei  dem  Ergänznngsuetze  eine  bestimmte  Quote  des 
Actiencapitales  nicht  Überschreiten.  Durch  den  Erlaus  sollte 
jedoch  nicht  etwa  erklärt  werden,  dass  eine  Erhöhung  dieser 
l'rinritUtensitutme  ausgeschlossen  sei:    falls  nämlich   das  Er- 
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fordernis  nach  Ausgaben  eiues  22  Millionen  Kroneu  Uber- 
steigenden  Betrages  von  Prioritäten  eintreten  sollte,  ist  et 
nicht  aasgeschlossen,  das»  diese  Bestimmung  der  Concession 
der  Elbethalhaan  eine  Aenderong  erfährt.  Es  ist  wahrschein- 
lich, daas  die  Aufsichtsbehörde  an  einer  solchen  Aenderung 
der  Concession  nmao  eher  geneigt  wäre,  ala  die  Ertrags- 
überschüsse der  Gesellschaft  eine  Sicherheit  dafür  bieten 
würden,  wenn  eine  grüssere  Anzahl  Ton  Prioritäten  emittiert 
würde.  Eine  solche  Aenderung  der  Conoession  kann  bei  der 
Elbetbalbahn  Im  Wege  einer  einfachen  Vereinbarung  zwischen 
Oesellschaft  and  Aufsichtsbehörde  erfolgen. 

Die  Verwaltung  der  G  r a z — K öflacher  Eisen- 
bahn hat  der  Regierung  vor  kurzem  neue  Vorschlage,  be- 
treffend die  Regelung  der  finanziellen  Verhält- 
nisse des  Unternehmens,  in  einer  Eingabe  unter- 
breitet and  gleichzeitig  die  früher  aberreichten  Vorschlage, 
welche  seinerzeit  den  Gegenstand  von  resulUt losen  Verhand- 
lungen gebildet  hatten,  zurückgezogen.  Die  neueste  Eingabe 
der  Gras — Köflacher  Eisenbahn  strebt  die  Zustimmung  der 
Regierung  zur  Converslon  der  gesellschaftlichen  Prioritäten, 
sowie  zur  Fondierung  der  schwebenden  Schuld  durch  Ausgab« 
ron  Prioritäts-Obligationen  an.  Die  Verwaltung  macht  sich 
anheischig,  die  auf  die  Converslon  entfallenden  Gebühren, 
welche  sie  mit  ungefähr  K  800.000  bis  300.000  berechnet, 
in  vollem  Dmtange  zn  bezahlen,  und  stellt  überdies  eine  frei- 
willige Herabsetzung  der  Tarife  im  Ausmaaaae  ron  5  % 
unter  der  Voraussetzung  in  Aussicht,  daas  von  der  Gesell- 
schaft anderweitige  Leistungen  nicht  gefordert  werden.  Die 
Eingabe  wird  nun  einer  eingehenden  Prüfung  unterzogen  werden. 

Inzwischen  fand  auch  die  Generalversammlung  der  Gras— 
KSflacber  Eisenbahn  statt.  Der  von  der  Verwaltung  erstattet* 
Bericht  bespricht  natürlich  des  längeren  die  Schwierigkelten, 
welche  die  Regierung  der  Con Version  der  Prioritäten,  sowie 
der  Ordnung  der  sonstigen  Verhältnisse  der  Gesellschaft  ent- 
gegenstellt. Die  Gesellschaft  hat  zum  erstenmale  vor  siebzehn 
Jahren  um  diese  Converslon  angesucht,  und  jedesmal  wurden 
von  der  Regierung  Bedingungen  gestellt,  welche  die  Gesell- 
schaft nicht  aeeeptieren  konnte. 

Die  von  der  Regierung  im  Abgeordnetenhause  einge- 
brachte Vorlage,  betreffend  die  Erneuerung  dea  Sub- 
ventionsvertrages  mit  der  Donau*Daropf- 
schlffabrt  s  - Gesellschaft  (siehe  Monata-Chronik 
Marz  1001)  wurde  dem  Binigetaasechnsse  zugewiesen,  der  ein 
Subcomit«  einsetzte,  welches  die  Vorlage  einer  eingehenden 
Berathung  unterzog  und  zu  dem  Schlüsse  gelangte,  dem  Bndget- 
ausschuase  die  Annahme  der  Regierungsvorlage  zu  empfehlen. 
Zugleich  wurde  eine  Reibe  von  Resolutionen  beschlossen.  In 
den  sehr  eingehend  geführten  Debatten  wurden  die  grund- 
sätzlichen Gesichtspunkte  für  die  Bedeutung  des  Donanver- 
kebres  ausführlich  erörtert.  Aus  allen  Darlegungen  trat  die 
Ueberzeugung  hervor,  dasa  der  Besitz  einer  leistungsfähigen 
Grosschiffahrt  als  des  Instrumentes  einer  wirkungsvollen 
Wirtschaftspolitik  für  allo  Eventualitäten  ein  wichtiges  ver- 
kehrspolitiscbes  Interesse  für  Oesterreich  bedeute.  Ueberein- 
stimmend  wurde  auf  den  internationalen  Charakter  dea  Stromes 
hingewiesen,  und  hierauf  bezieht  sich  auch  eine  in  Betreff 
der  Aufhebung  der  ungarischen  Transporttteuer  gefasste  Re- 
solution. Die  übrigen  Resolutionen  betreffen  den  Personen- 
verkehr auf  der  österreichischen  Donaustrecke,  den  Schiffbau 
auf  österreichischen  Werften,  die  Ausgestaltung  der  Be- 
ziehung zwischen  Donauschiffahrt  einerseits  und  den  Eisen- 
bahnen, bezw.  der  Seeschiffahrt  andererseits,  dann  auf  die 
Behebung  der  unserer  Schiffahrt  in  Rumänien  in  den  Weg 
gelegten  Schwierigkeiten. 

Nach  dem  anläßlich  der  Coucesaionieruug  der  Unter- 
k  r  a  i  ii  e  r  Bahnen  zwischen  der  öaterr.  Staatsbabnver- 
wallung  und  der  Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrage  fallen 


Ueberschüsse  der  genannten  Gesellschaft,  die  sich  über  das 
Erfordernis  der  Verzinsung  und  Tilgung  ergeben,  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung zu  Dieser  Fall  hat  sich  nun  im  abge- 
laufeneu. Jahre  ergeben.  Der  Landesansschnss  von  Krain  bat 
in  Ansprach  genommen,  daas  die  verfügbaren  Ueberschüsse 
zunächst  zur  Rückzahlung  der  vom  Lande  dem  Babnunter- 
nehmen  gewährten  Vorschüsse  verwendet  werden.  Da  der 
Wortlaut  der  erwähnten  Vereinbarung  das  Recht  der  8iaats- 
eisenbahnverwaltnug  auf  die  Ueberschüsse  ausser  jeden  Zweifel 
stellt,  bat  sich  der  Landesaussenuss  von  Krain  an  die  Re- 
gierung mit  dem  Ersuchen  gewendet,  durch  eine  entsprechende 
Abänderung  der  Vertragsbestimmungen  den  Ansprüchen  des 
Landes  Krain  Rechnung  zu  tragen. 

Indnstrierath:  Das  Subeomite  des  Induatrierathes 
zur  Vorberathung  der  Anträge  über  den  Seeverkehr  hat  sieh 
In  der  Sitzung  am  10.  April  1902  mit  den  Wünschen 
und  Beschwerden  der  Industrie  gegenüber 
dem  österr.  Lloyd  beschäftigt.  Es  wurden  namentlich 
die  Mängel  im  ostasiatischen  Verkehre  dea  Osten*.  Lloyd  und 
die  Beschwerden  über  die  Behandlung  der  Waren  auf  dem 
Transporte  besprochen,  wobei  der  Regierungsvertreter  be- 
merkte, dass  die  Voraussetzungen  für  eine  Ausdehnung  des 
ofltasiailacben  Dienstes  durch  eine  directe  Linie  nach  Shanghai 
noch  nicht  gegeben  sind.  Hiebei  verwies  er  aber  auf  die 
Notwendigkeit,  die  Molukken,  Japan,  Argentinien,  Ost-  und 
Südafrika  zu  befahren.  Es  wurde  auch  Aber  die  Frachtbe- 
dingungen des  Connossemente  auf  Grund  des  vom  Bureau 
des  Industrierathes  zusammen).' stellten  Materiales  verhandelt. 
Hiebei  wurde  dem  Wunsche  nach  Codincation  des  Seerechtes 
in  Oesterreich  Raum  gegeben,  und  zwar  sollen  die  Handhaben, 
die  der  Lloydvertrag  bietet,  zur  Förderung  eines  Betriebs- 
reglementa  aufgewendet  werden,  dessen  Inhalt  die  Rechte 
zwischen  den  Vertragstheilen  —  Befrachter  und  Verfrachter  — 
richtiger  vertheilt.  Von  einem  Mitglieds  wurde  nun  beantragt, 
in  das  Betriebsreglement  oder  das  Connossement  eine  Com- 
promissclausel  aufzunehmen,  welche  für  Rechtsstreitigkeiten 
aus  dem  Frachtvertrage  mit  dem  Lloyd  die  Gerich taatändo 
in  Triest  und  Wien  nach  Wahl  des  Klägers  feststellt,  sowie 
daas  die  Roclamationsfrist  auf  ein  Jahr  ausgedehnt  werde. 
Die  gestellten  Anträge  wurden  einstimmig  angenommen. 

W  a  s  s  e  r  a  t  r  a  s  s  e  n  b  e  1  r  a  t  h :  Der  erst  vor  kurzem 
anläsalich  des  Wasserstrassengesetzes  ins  Leben  gerufene 
Beirath  hat  in  einer  Plenarsitzung  sehr  lebhaft  die  Frage 
erörtert,  ob  die  Zahl  der  Mitglieder  des  Ausschusses  eine 
Vermehrung  durch  eine  stärkere  Vertretung  der  Berufs  Inter- 
essenten erfahren  solle.  Man  einigte  sich  schliesslich  auf 
einen  Antrag,  nach  welchem  die  Regierung  ersucht  wird,  zu 
erwägen,  ob  zu  dem  Zwecke  der  besseren  Vertretung  sämmt- 
lieber  in  Betracht  kommender  Erwerbszweige  eine  entsprechende 
Vermehrung  des    Wasserstraasenbelrathes  stattzufinden  habe. 

In  dieser  Sitzung  fand  auch  die  Constituierung  der 
Ausschüsse  statt.  Iu  einem  dieser  Ausschüsse  —  dem  volks- 
wirtschaftlichen —  ergab  sich  eine  wichtige  Differenz  zwischen 
den  Ansichten  der  Regierung  und  des  Ausschusses  über  den 
Umfang  der  Rechte,  die  dem  Beirathe  zustehen  sollen.  Die 
Regierung  ist  nämlich  der  Ansicht,  dass  der  Ausschuas  nur 
jene  Verhandlungsgegenstände  einer  Vorprüfung  unterziehen 
könne,  welche  ihm  zur  Vorberathung  zugewiesen  worden  sind. 
Auf  der  Tagesordnung  des  Ausschusses  befand  sieh  nämlich 
auch  die  Besprechung  vorbereitender  allgemeiner  Schritte  für 
die  Wasserstrassenaetion.  Die  Regierung  wollte  durch  ihre 
Erklärung  der  Besprechung  solcher  Schritte,  die  eine  Initiative 
des  Ausschusses  voraussetzen,  begegnen  ;  der  Ausschuas  fasstc 
aber  nach  längerer  Debatte,  bei  der  gegen  die  Ansicht  der 
Begierung  Stellung  genommen  wurde,  den  Beschloss,  die 
Regierung  dureh  den  Beirath  zur  alsbaldigen  (!)  Fertigstellung 
und  Vorlage  des  Bauprogratninea  einzuladen. 
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CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Mir«  1908  und 
Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Jahres  1901. 
Im  Monate  Marz  1902  hat  das  österreichische  Eisenbahnnetz 
keinen  Zuwachs  an  neuen  Strecken  erfahren. 

Im  Monate  Harz  1902  wurden  auf  den  österreichischen 
Eilenbahnen  im  (ranzen  12,951.688  Personen  and  8,444.169  t 
Güter  befördert  and  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
K  47,898.969  erzielt,  das  Ist  per  Kilometer  K  2430.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1901  betrag  die  Gesammtein- 
nahme bei  einem  Verkehre  von  11,360.832  Personen  und 
8,791.957  t  Güter  K  47,675.667  oder  per  Kilometer  K  2450, 
daher  resultiert  für  den  Monat  Marz  1902  eine  Abnahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  um  0'8°/0.  In  der  Zeitperiode 
vom  1.  Jänner  bis  Ende  Mars  1902  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  34,171.746  Personen  nud  23,995.865  t 
Güter,  gegen  30,717.655  Personen  nnd  24,593.881  t  Güter 
im  Jahre  1901,  befördert.  Die  aas  diesen  Verkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1902  auf  K  131,969.746, 
im  Jahre  1901  aaf  K  132,609.034.  Da  die  durchschnittliche 
Gesammtlänge  der  österreichischen  Eisenbahnen  für  die  drei- 
monatliche Betriebsperiode  des  laufenden  Jahres  19.713*3  km, 
für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.411  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  die  erwähnte  Zeltperiode  1902  auf  K  6694,  gegen 
K  6832  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  138  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  26.776  gegen  K  27.328  im 
Vorjahre,  das  ist  um  K  552,  mithin  um  2%  ungünstiger. 

Erleichterung  des  deutsch-ungarischen  Reise- 
verkehrs. Die  Kaschau-Oderberger  Bahn,  welche  deutschen 
Tonristen  den  Besnch  der  ungarischen  Karpathen,  sowie  der 
Tstra  möglichst  bequem  zu  gestalten  bestrebt  ist,  hat  die 
14  tagigen  Tonristenfahrkarten  von  Oderberg  nach  dem  Csorba- 
see  und  Poprad-Felka  in  45tigige  Saisonkarten  umgewandelt. 
Allerdings  sind  die  Preise  etwas  erhöht  worden,  von  K  14"4ü 
(-  Mk.  12-20)  auf  K  20  (=  Mk.  17)  für  die  zweite  und 
von  K  10-40  (=  Mk.  8'70)  auf  K  12  (=  Mk.  10  20)  für 
die  III.  Classe,  doch  beträgt  die  Ermässigung  noch  immer 
37%  gegenüber  den  normalen  Sclinellzugspreisen.  Die  kleine 
Erhöhung  spielt  übrigens  nur  eine  geringe  Rolle  gegenüber  dem  Vor- 
tbeile,  welchen  die  Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer  für  die  Tou- 
risten, insbesondere  für  Curgaste  und  Sommeririschler,  ergibt. 

Erwähnt  sei  noch,  dass  die  preussische  Eisenbahn- 
verwaltang die  Ausgabe  directer  Saisonkarten  zu  ermassigu-ai 
Preisen  von  Breslau  nnd  einigen  anderen  bedeutenderen  Orten 
nach  der  Tatra  angeregt  bau 

Neue  Kinenbahnfahrkarten  ia  Deutschland.  Vom 
deutschen  Eisenbahn  Verkehrsverband  ist  vereinbar  tworden,  die 
Fahrkarten  im  Esmonson'schen  (Billet-)  Format  sowie  in  Buchform 
nnd  die  Blancokarten  fortan  nach  einheitlichem  Master  her- 
stellen zu  lassen.  Die  wesentlichen  Neuerungen  sind  die  folgenden: 

Die  jetzt  gebräuchlichen  Fahrkarten  sowie  die  Hefte 
erhalten,  soweit  sie  „für  alle  Züge"  giltig  sind,  auf  der 
Vorderseite  einen  rothen  Längsstrich.  Der  Aufdruck  der  Es- 
monson'schen Fahrkarten  zur  einfachen  Fahrt  erfolgt  wie  bei 
■ier  Rückfahrkarte  in  Quenitellung.  Die  lüickiabrkartun  führen 
zur  besseren  Unterscheidung  einen  durch  die  Mitte  gehenden 
weissen  Längsstreifen.  Blancokarten  werden  in  zwölf  ver- 
schiedenen Sorten  hergestellt:  a)  für  einfache  Fahrt  in  Per- 
sonenzügen (vier  Classen),  b)  In  allen  Zügen  (drei  Classen), 
e)  für  Hin-  und  Rückfahrt,  d)  für  Militärpersonen  und  e)  für 
Hunde.  Die  Grundfarbe  ist  weiss,  ausserdem  trägt  jede  Karte 
zu  a  bis  c  eine  Umrandung  in  der  üblichen  Farbe  der  be- 
treffenden Wageaclasse;  die  Rückfahrkarten  ausserdem  einen 
gleichfarbenen  Querstreifen  und  die  „für  alle  Züge"  giltigen 
Karten  zn  b  nnd  c  überdies  einen  rotheu  Querstrich.  Mit  der 


Einführung  der  neuen  Fahrkarten  wird  jetzt  allmählig  vorge- 
gangen. Die  Fahrkarten  der  Berliner  Stadt-,  Ring-  und  Vor- 
ortebalm  werden  von  der  Neuerung  nicht  berührt. 

Vereinfacht«  Guterversaadtreehnungen.  Bekanntlich 
wurden  lange  Zeit  hindurch  die  Güterversandt-  nnd  Empfangs- 
rechnnngen  auf  gleichem  Formular  aufgestellt,  so  dass  die 
Empfangsrechnung  immer  einen  bis  ins  kleinste  Detail  ge- 
treuen Abklatsch  der  Versandtrechnung  darstellte.  Da  dies  für 
die  Abrechnungszwecke  nicht  unbedingt  erforderlich  ist,  haben 
verschiedene  Verwaltungen  in  ihrem  Local verkehre  Verein- 
fachungen durchgeführt,  indem  zumeist  eine  dieser  Rechnungen 
in  sehr  vereinfachter  Form  aufgestellt  wird.  Nunmehr  bat 
aber  die  königl.  Sächsische  Staatsbahn  auch  in  mehreren 
directen  Verkehren  eine  Vereinfachung  durchgeführt,  und  zwar 
werden  hier  die  Versandtrechnungen  in  vereinfachter  Weise 
aufgestellt,  während  die  Abrechnung  mit  den  fremden  Ver- 
waltungen lediglich  auf  Grund  der  bisherigen  Empfang»- 
rechnungen  erfolgt.  Diese  neuen  Versandtrechnungen  weisen 
an  Stelle  der  bisherigen  29  Spalten  nur  noch  folgende 
8  Spalten  auf:  Der  Karte  Nummer  und  Datum;  Gewicht  in 
Kilogramm,  ausgeschieden  nach  Eilgut,  Fracbtatttckgut  nnd 
Wagenladungen;  Nachnahme;  Frankatur;  Summe  der  Ueber- 
Weisung  eirinouliesälich  der  Nachnahme.  Es  fallt  also  vor 
allem  die  Ausscheidung  nach  den  einzelnen  Tarifclasson  und 
die  Special isierung  der  einzelnen  Frachtbeträge  etc.  weg.  Es 
bedarf  wohl  kaum  der  Erwähnung,  dass  damit  eine  Arbeits- 
ersparnis bei  Aufstellung  und  Feststellung  der  Gütermonats- 
rechnungen erzielt  wird,  die  nicht  zu  unterschätzen  ist. 


LITERATUR. 

Die  Frage  der  allgemeinen  Altersversorgung  ist  ge- 
löst. Von  Aetas.  C.  W.  Stern,  Buchhandlung,  L.  Rosner  Verlag. 

Die  vorliegende  Broschüre,  aus  der  Feder  eines  bekannten 
Clubmitgliedes  herrührend,  will  auf  genau  gerechnet  19  Druck- 
seiten das  wichtige  sociale  Problem  der  allgemeinen  Alters- 
versorgung lösen.  Der  Verfasser,  welcher  jüngst  eine  ähnliche 
Schöpfung,  den  Beamten- Wohlfabrtafond,  ins  Leben  rief,  will 
durch  freiwillige  Vereinigung  der  österreichischen  Staatsbürger 
einen  Altersrenten fond  gründen,  aus  dessen  Erträgnis  die  je- 
weils ältesten  Vereiuamitglieder  Jahresreuten  erhalten  sollen. 
Die  einmalige  Zahlung  von  Kl,  resp.  K  10  gibt  Anwartschalt 
auf  eine  leinerzeitige  Rente  von  K  600,  resp.  K1200.  Das  3"/„ 
übersteigende  Fondserträgnis  und  sonstige  Einnahmen  sollen  zur 
Vermehrung  des  Fondsvermögens  dienen,  damit  eis  immer 
grösserer  Kreis  von  .ältesten  Leuten«  berücksichtigt  werden  kann. 

Dies  der  Grundgedanke  des  Verfasser»,  dessen  grenzen- 
losen Optimismus  wir  anstaunen  müssen,  da  er  glaubt,  an- 
nehmen zu  können,  dass  im  Verlaufe  einiger  Jahre  Millionen 
österreichischer  Staatsbürger  wenigstens  je  eine  Krone  in  den 
Fond  erlegen  werden.  Weiss  er  nichts  von  der  Indolenz  der 
grossen  Masse?  Weiss  er,  dass  in  Oesterreich  gegen  5500 
Staatsbürger  im  Alter  von  mindestens  90  Jahren  leben,  deren 
Jahresrenten  K  3,300.000  erfordern,  also  ein  Fundierungs- 
capital  von  mindestens  100  Millionen  Kronen  erheischen  ?  Das 
soll  durch  Beiträge  von  je  K  1  eventuell  K  10,  noch  dazu 
im  Wege  freiwilliger  Entrichtung  aufgebracht  werden  und 
doch  nur  zur  Versorgung  der  90jährigen!  Immense  nnd 
jahrzehntelange  Arbeit  würde  not h wendig  Min,  um  nur 
dieses  unvollkommene  Ziel  zu  erreichen,  wie  viel  erst,  wenn 
der  Kreis  der  Rentner  auf  jüngere  ausgedehnt  werden  sollte. 
Der  vorgeschlagene  Weg  freiwilliger  Zahlung  ist  —  offen 
herausgesagt  —  andenkbar ;  die  Frage  der  allgemeinen  Alters- 
versorgung könnte  nur  durch  den  Staat  nnd  nur  durch  den 
Zwang  des  Gesetzes  einer  ernst  zn  nehmenden  Lösung  zu- 
geführt werden.  Dr.  F. 
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CLUB-NACH  RICHTEN. 

Wenn  Falb  bei  YoiherbesUmninng  der  kritischen  Ta^p 
I.  Ordnung  ausser  den  Mondconalellationen  noeh  die  Anberaumung 
einer  Maifahrt  oder  eines  Frübjabrausfluges  des  Clubs  mit  in  Rechnung 
Siebes  wird,  dürfte  lieh  das  wehere  Eintreffen  seiner  Prophezeiungen 
am  ein  Bedeutendes  erhöben.  Denn  wenn  auch,  die  meteorologische 
Wissen sehaft  einen  ursächlichen  Zusammenhang  von  Erdbeben- 
katastrophen and  VnJcanansbcOchen,  ähnlichen  Eleuentarereig- 
uissen  mit  eioem  Clubansfluge  entschieden  verneinen  wird,  wird  sie 
anderseits  das  Vorbandensein  eines  solchen,  mit  plötzlichen  Tempe- 
rator- nnd  Wetterstürzen  unleugbar  angeben  müssen,  naebdem  die 
seit  einer  Reibe  von  Jahren  angestellten  Beobachtungen  ergeben 
hahf»,  daaa  noch  jeder  Aasflug  des  Club  mit  einem  solchen  innig 
Ter  knüpft  gewesen  war.  Do  bedeutete  auch  bener  die  Festsei  rang 
des  Tages  für  die  diesjähiige  Maifahrt  das  Ende  der  schönen  Witte- 
rang. Und  erst  als  aus  diesem  Grande  in  einer  Sitzung  der  Antrag 
auf  Verschiebung  des  Ausfluges  eingebracht  wurde,  xeigie  das  Baro- 
meter wieder  eine  Tendens  zum  Steigen,  welcher  jedoch,  als  dieser 
Antrag  gefallen  war,  eine  Luftdruck  Depression  auf  dem  ganzen 
kontinente  folgte. 

Am  ».  d.  II.  früh  blaute  noch  der  Himmel,  mittags  war  es  be- 
wölkt, abends  Sei  Baro-  und  Thermometer  rapid  nnd  am  10.  d.  11., 
dem  Ausflugstage  selbst,  trat  ein  Wettersturz  mit  Schnürlregen  und 
Eisgranppen  ein. 

Wie  wenig  hie  von  Comit6  und  Auatingier  überrascht  wurden, 
beweist  sin  besten  die  Theilnebmenabl  Ton  mehr  als  150  Personen, 
darunter  ein  reicher  Kraus  schöner  Frauen  nnd  Mädchen,  die  sich 
trotz  Regen  und  Kälte  in  frühester  Stimmung  zur  Abfahrtszeit  am 
^udtiuhahofe  eingefunden  hatten. 

Von  der  Clubleitnng  waren  erschienen:  Der  Vice- Präsident 
Herr  Ober-Inspeetor  Dr.  Scheiber  und  Herr  Centrai-Iaspector 
K  e  i  b  e  r.  Enterer  mit  Gemahlin,  letzterer  mit  Tochter,  und  von 
sonst  hervorragenden  Theiluebmern :  Herr  Regierungsrath  H  e  i  mb  o  I  d 
mit  zwei  Töchtern,  kaiserl.  Rath  F.  X_  B  r  e  d  I  mit  Familie,  kaiserL 
Bath  Lergetporer  mit  Tochter,  Uofrath  Matuschka,  die 
Ober  Inspecwren  Prin«,  Fiehna,  Scheller,  Kowy,  Inspector 
Ledeo,  Chefarzt  Dr.  Stöhr,  alle  mit  ihren  Damen,  and  auch  der 
treue  Gast  unsere*  Veranstaltungen,  Frau  v.  L  a  n  d  v  o  g  t,  baue 
sich  wieder  eingefunden. 

Daas  auch  der  trübere  Comite-Obraanu  Herr  Inspector  Klein 
(mit  Fräulein  Schwester;  nicht  fehlte,  bedurfte  eigentlich  als  selbst- 
verständlich gar  nicht  hervorgehoben  an  werden. 

Besonders  hervorzuheben  aber  ist,  dass  sich  unser  junges 
Daraeu-Comit*  weit  weiter-  und  wasserfester  erwiesen  bat  als  das 
Uerreu-Comiw,  naebdem  ersteres  um  beza  vollständig  erschienen  war, 

Als  alles  in  dem  von  der  General -Direction  der  SHdbabn  in 
bekannter  mnnificenter  Weise  ans  fast  lauter  neuen  Waggons  I.  u,id 
II.  Clause  zusammengestellten  Sonderzuge  Platz  genommen  hatte, 
konnte  der  neu«  Obmann  des  Comltes,  R.  v.  P  i  s  e  b  of,  der  ja  an 
diesem  wasserreichen  Tage  die  Feuertaufe  (Ob!  die  Red.)  erlitt,  mit 
Befriedigung  cou Blaueren,  dass  sieb  in  jedem  von  ihm  inspicierten 
Waggon  eine  behagliche  Stimmung  auszubreiten  beginne. 

Hier  sassen  schon  »Königrufer"  und  .Dreier"  in  regster 
Tbätigkeit,  dort  tauschten  Damen  die  letzten  Neuigkeiten.  Hier  be- 
grünten sieb  alte  Bekannte  be.m  Wiedersehen,  dort  wurde  eben  neue 
Bekanntschaft  geschlossen  nnd  laute  Heiterkeit  tönte  aas  dem  Coup*, 
wo  Altmeister  Kowy  mit  Familie  und  Gesellschaft  Platz  ge- 
oomtuen  hatte. 

Kars  Niemand  htlmmerte  sich  mehr  um  den  an  die  Waggon- 
fenster schlagenden  Regen,  als  der  Zug  der  Halle  entrollte.  Wie 
rasch  im  Kreise  guter  Bekannter  die  Zeit  verstreicht,  bewies  die 
zurückgelegt«  Fahrt,  denn  ehe  man  es  dachte,  hatten  wir  die  heimat- 
liche Grenze  überschritten  uud  waren  an  unserem 
in  Savanvakiit  (Sauerbruun),  angelangt. 

Bier  begrttssten  uns  die  fröhlichen  Kläuge 
Zigeunermusik  und  —  ein  ausgiebiger  Onssregen.  Doch  da 
schon  wenige  Schritte  vom  Bahnhofe  entfernt  eins  mit  der  ungari- 
schen Trikolure  reich  beflaggte  Hotel  llellevue  erblickte,  gelang  es 
aneb  diesem  letzten  Streich  des  Wetters  nicht,  die  fröhliche  Stiinuiilug 
der  Tbeilnebmer  zu  ersehn  ttern. 

Nach  eingenommener  Jause  wurde  die  ebenfalls  im  ungarischen 
Flaggensclimnck  prangende,  interessante  Curaiistalt  des  Herrn 
Dr.  Hermann  Grimm  besichtigt,  wo  der  AnstaltsbeMtzer  und  dessen 
(jemahlin  unserer  Gesellscb;ilt  in  liebenswürdigster  Weise  die  Honneurs 
machten,  auch  wurde  iu  dem  vor  der  Austalt  »lebenden  Quellenteuipel 
der  „Sauerbrunn"  allseitig  verkostet. 

Nachdem  inzwischen  der  Himmel  sich  im  Spenden  seiner  Gaben 
erechöplt  hatte,  uuternahm  »ugar  eine  grosse  Anzahl  der  Anflflug»- 
tbeilüelimer  Spuziergiinge  in  den  nahen  Wald,  der  Uberall  —  wie 
bei  einem  neuen,  aufstrebenden  Curorie  nicht  anders  zu  erwarten 
war  —  wohjgepriegte  Wege  aufwies. 


i.  zw.  .Ith 
die  voll« 


Gegen  7  Uhr  versammelte  man  sieb  wieder  im  Restauratioa*- 
und  in  der  Veranda  des  Hotels,  wo  nnn  das  Abendessen  bei  den 
sehr  guten  Aufführungen  der  Zigeuuerurasik  eingenommen  ward». 

Mittlerweile  hatten  sich  die  Ehrengäste  des  Clnb.  der  Ilm 
Bürgermeister  des  Curortes  Herr  Litscbauer,  Herr  Slatiantcäef 
Trotnbaner,  Herr  Director  Dr.  Herrn.  Grimm,  Herr  Prot. 
Kremsner  mit  ihren  Damen,  resp.  Familien,  sowie  verschi^ei* 
andere  Herren  uud  Damen  ans  der  Gesellschaft  Sanerbrunns,  dsrnnltr 
auch  die  ehemaligen  Cotlegen  Herr  Anton  Fürst,  Bureau  vorstand, 
und  Herr  Franz  K  n  o  b  1  o  c  h,  Bureau-Souscbef  der  8t.  E.  0.,  ein- 
gefunden und  wurde  uuu  an  die  Ausführung  eines  improvisiertes 
Unterhaltungsprogranmes  geschritten. 

Von  unseren  jederzeit  froh  begrüssten  Freuden  und  Mit- 
gliedern des  Eisenbanu-Uwangvereines  hatte  sieb  der  l'botmeizter 
Herr  Reim  sammt  üatiin  uud  eine  gross«  Anzahl  Herren  mit  ihres 
Danieu  an  der  Fahrt  betheiligt.  Ans  deren  Mitte  formierte  sich  aus 
ein  neunfaches  Quartett,  welches  nnter  petaönlieher  Leitung  it> 
Herrn  Chormeisters  mit  deu  drei  Chören:  »Wie  die  wilde  Kos'"  voe 
Maier,  .Schatzerl  klein*  von  Zant  und  .Tolles  ans  .  unseren  Tagen' 
von  Dr.  Stola,  welche  mit  gewohuter  Präciaion  an' 
ernte  executiert  wurden,  das  Concert  eröffnet. 

Hierauf  sang  Herr  College  Krawani  Lieder, 
liebe  dich"  von  Grieg  und  . Wanderlied"  von  Schumanu, 
Anklang  fanden. 

Nnn  kam  eine  angenehme  l'eberraschung.  Ein  Fränlein  der 
Sauerbmuner  (iesellsebatt,  Fräulein  El  friede  Kremsner,  hatte  «üi 
in  liebenswürdigster  Weise  bereit  erklärt,  das  Programm  unser« 
Veranstaltung  durch  Liedet vortrüge  zo  bereichern  und  sang  To»  dem 
Comite'mitglied  Herrn  B.  Hatttnger  am  Ciavier  begleitet,  du 
Schuinann'scbe  Lied  „Dicbterliebe"  nnd  das  Lied  vom  „süsser,  llsii- 
Als  die  anfängliche  Befangenheit  dem  reichen  Applaus,  welche  der 
ersten  Strophe  des  Liedes  folgte,  gewiebeu  war,  entfaltete  Fräulein 
Kremsner  eine  ganz  prächtige  Stimme,  die  besonders  in  der 
Höhenlage  wohlklingend  autsteigt.  Stürmischer  Beifall  begleitete  die 
Sängerin,  als  sie  das  Podium  verliess. 

Hierauf  sprach  Herr  Krawani  Gedichte  von  Banmbach  und 
Anderes,  mit  einem  Elan  im  Vortrage,  welcher  vermutben  lässt,  dass 
demselbeu  kein  Diletunten-Studium,  sondern  künstlerische  Ausbildoaz 
zugrunde  liegeu  dürfte,  nnd  erntete  auch  damit  reichen  Applaus. 

Eben  solchen  fand  auch  die  vom  Cotnitemitgtied  Herrn  II. 

der.  von  seinem  brnder  begleitet 
sieb  als  ausgezeichneter  Saloopfeder 
erwies.  Zum  Scbluss  kam,  von  tosendem  Benall  begrttsst,  Herr  01»- 
Inspector  Kowy,  der  mit  seiner  einzig  dastehenden  Vortragsweise 
eigeuer  Dichtungen  actnellen  Iuhaltes  wie  immer  den  Vogel  abschos» 
Die  fröhlichste  Stimmung  hatte  die  Gesellschaft  ergriffen  und 
durch  die  Anwesenheit  einer  so  grossen  Zahl  niiender  junger  ItsxM- 
die  sich  durch  das  Erscheinen  der  Damen  von  Sauerbrnan  noch  w 
bedeutend  vergrößert  hatte,  war  der  Abschluss  der  in  jeder  Wene 
gelungenen  Maifahrt  von  selbst  gegeben.  Die  Musik  lockt*  nicht 
vergebens.  Bald  drehten  sieb  die  Paar«  im  fröhlichen  Taus«,  dem 
nun  mit  Feuer  nnd  Eifer  gehuldigt  wurde.  Als  nun  noch  von  swea 
Paaren  eiu  Original-Csardas  vorgeführt  wurde,  entflammte  die  Scblou- 
ftgur  desselben  »o  sehr  die  Begeisterung,  dass  alsbald  aus  dtn  Zu- 
Sehern  lauter  Mitwirkende  geworden  waren.  Von  welch  zündend« 
Wirkung  dieser  feurige  Tauz  ist,  mag  die  Tbatsacbe  erweisen,  d»m 
mau  selbst  Papa  Fohmann  (Vorstand  des  Weinsierlbande»)  sls 
feurigen  Wiener  Csardas-Tänzer  sehen  konnte. 

Wenn  die  diesjährige  Msifahrt  trotz  der  Ungunst  der  Wittens*; 
einen  solch'  unbestreitbaren  Elfolg  nachweisen  kann,  so  ist  es  lo 
erster  Linie-  dem  liebenswürdigen  Entgegenkommen  tu  verdanksoi 
welches  das  vorbereitende  Conute  in  Sauerbrunu  gefunden  hatte. 

In  erster  Linie  müssen  wir  Herrn  Stationschef  Tromban"', 
welcher  die  Tbätigkeit  eines  ganzen  Locaicoinites  in  seiner  Pento 
vereinigt  hatte,  danken  und  in  gleicher  Weise  auch  des  Borg«- 
mei-iters  Herrn  Litscbauer,  sowie  des  Curhausdirectors  Berts 
Dr.  Herrn.  G  r  i  iu  tu,  sowie  der  Herren  Fürst  nnd  Knobloch  ge- 
denken, welche  uns  eine  so  liebenswürdige  Aufnahme  bereitet  halten, 
uud  dass  alle  Tbeilnebmer  sowohl  Uber  die  Güte  der  Speisen  and 
(Jeträuke  als  auch  Uber  die  Durchführung  der  Bedienung  ihre  r»E< 
Zufriedenheit  ausgesprochen  haben,  mag  als  die  dem  Hotelrestanrste«' 
Herrn  Pinea  hit*  gebührende  Anerkennung  nicht  unerwsb« 
bleiben. 

Kurz,  den  Bemühungen  des  Comites,  insbesondere  der  Herren 
Ii  a  r  1 1  u  g  e  r,  Bitter  und  Rosenberg,  war  es  auch  diesmil 
gelnugeu,  dem  traditionellen  Welterpecb  des  Club  ein  Paroli  « 
biegeu  und  es  dahin  zu  bringen,  das*,  als  die  Sunde  der  Heinafabn 
schlug.  Niemand  daran  glanbeu  wollte,  da»*  es  schon  au»  Scheiden 
von  Jen  &o  rasch  liebgewonnenen  Menschen  und  Oertcben  gebt" 
sollte  und  mancher  mag  sinnend  an  den  sonst  so  eitel  klingenien 
Spruch  gedacht  haben:  Extra  Hungariam  non  est  vit*.  .  .  .j_ 


Hartinger  gebracht«  Nummer, 
eiu  französisches  Lied  pfltT  nnd  sieb 


i*  iiiiJ  Verla« 


fai       tfeiae-hon  verantwortUeb 
Lir  Klau!  I" 


Wien,  V.  Bezirk, 


I  *  C». 


Sr.  !<"• 
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K.  k.  österreichische  Staatshahnen 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Er  ftflnung  der  Haltestellen  B»row  and  RothPorltsohen. 

Am  1.  Mai  1 WK2  giud  die  zwischen  den  Stationen  Luzan  und 
iVhwiban  in  Km.  6«  4  und  62  6  der  Linie  Pilaen-Eiaenstein  gelegenen 
Haltestellen  Riruw  und  RotbPoritschen  für  den  Personen-  und  be- 
schränkten (iepick'ivc-rkehr  oröffuet  worden. 

Die  Verkehr? zeit -mi  der  in  diesen 
nebmeuden  ZOge  sind  folgende : 


Abfahrt  IM  der  HalKaleUs 

£"tt  Nr. 

1911 

HIB 

li.ö  IJ.'S 

Koth-Porit^chen  gegen  Sehwibau . 

11" 
II« 

'  Voim. 

l^a 
NachU 

710  7™ 
7  IT  7J7 

FrUb  ■  Abds. 



Abfahrt  ran  Aar  Hshaautla.  

Zjg  Kr. 

[  1/Jtt-  |  Mit 

1114 

izir, 

I«IH  |    u  *t 

Roth  Poriiscben  ...  1  3J*  BJJ 
Biiruw  gegen  Luzau  .  B    3«  1  2^ 
1  Nachts 

•  4*» 

4M! 

Nach. 

&** 

8« 

Fi  Hb 

]'>*<■  10^ 
12' J 

Nach.  1  Abd*. 

*>  Au  Warktaizvu  nach  Mjuii-  uad  r'alcrlAtton. 
t|  Vota  1  /T.— 1&  V.  täglich   aouat  nur  au  Meutt   und  Faiartaffm. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  lindet  in  der  Haltestelle  Borow 
mi  Wlchterhause  Nr.  Kl,  in  der  Haltestelle  Roth  Poritseben  im 
Wichterbauie  Nr.  63,  die  Uepackabfertigung  in 
wege  statt. 


and  Vi 

Mit  1.  Mai  1902  ist  die  bisherig«  Bezeichnung  der  in  der 


Sirecke  Wieu-Eger  gelegenen  Station    Katowitz  in    „Katowitz  iu 
IWhmeii-  und  der  in  der  Strecke  Horazdovic-Babin  Tans  geleger, 
Nation  Nemölkau  in  rNeu  ülkau  Welhartilz-  abgelindert  wurden. 


er  Personenh  altes  teile  Korolowka 

Am  1.  Mai  I.  J.  ist  die  im  Km.  198  100  der  Linie  Lemberg- 
lizkauy  zwiarben  den  Stationen  Kolomea  nnd  Matjjowce  neuerriefatete 
Haltestelle  Korolüwka  fttr  den  Personen-  und  beschrankten  Oepicks- 
Terkehr  zur  Eröffnung  gelangt.  Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt 
in  der  Haltestelle  selbst.  Die  (lepacktabfertiguiig  erfolgt  im  Nach- 
zahlungswege. 

Abänderung  der  Beseiohnong-  der  Station  Skomoroohy 

Stare. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  auf  der  Strecke  Halicz  Ü»ti»w 
iTarnopul)  gelegenen  Station  Skomorocby  stare  ist  ab  1.  Mai  l»02 
in  „Godszumlsnce"  abgeändert  worden. 


Staatsbahn-Direction  Villach. 


Am  1 1.  Mai  I.  J.  wird 
und  Lengenfeld  im  Kilometer 
legene    Haltestelle  „Birnbaum" 
verkehr  erSfluet. 

Die   Verkelirszeiten  der 


iie  zwischen  den  Stationen  Assling 
15' 1  der  Linie  Laibach-Tarvis  ge 
t'rlr  den   Pemonen-   nnd  Gepäck- 
in  dieser  Haltestelle  Aufenthalt 


iden  Zage  sind  in  dem  Fahrplane  bereit»  kundgemacht  Ansser 
Zügen  werden  auch  der  Personenzug  Nr  1717  in  der  Richtung 


diesen 

Ifeit -AuMUeilunu  Paris  1VOO  :  Gottlctw  Medaille. 


JHMM 


Rudolf  4  Augusl  Rosl 

WIEN,  XV.  Marzstrasse  7. 

■■r  SpeetallUt:  ~Wm 

Geodätische  Präcisions  InstrnmentB 

Theodolite,  Tacbymcter,  l'inr.  r-ii;  ,1.  N-.velHr- 
Inatrumeste,  alle  fumtl.  und  h^nfn .  Ver- 
measungs-Inatrnraente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgeräthe  und  Requisiten 
Instrumente  auch  au>  M  n  g  11  n  1  i  n  m. 
fBtjrtMa  Kataloge  av/VerlangmgraCau.fraiKJ 


nach  Laibach  um  1  Uhr  22  Mio.  nachts  und  der  Personenzug  Nr.  1718 
von  Laibach  um  2  Uhr  30  Min.  naebta  dortaelbst  einen  Aufenthalt 
nehmen. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  in  der  Halt-steile  statt. 
Die  Gepäcksabfertignng  erfolgt  im  Nachzahlungswege. 


Ostdeutsch  Oestorr.  Verband. 
Einführung-  eines  nenen  Tarlfes,  Thell  II,  Heft  S. 

An  Stelle  des  Tarife«.  Toeil  II,  Heft  3,  für  den  Oatdent<ch- 
Oesterr.  Verband  vom  1.  November  1897,  sowie  des  Heftes  la  fdr 
den  Westdeuncb-Oesterr.-rogar.  Verband  (Verkehr  mit  Oesterreich) 
vom  I.  November  1894,  tritt  am  1.  Juli  1.  J.  —  ftlr  Frarhlerhtthnngen 
am  1.  August  1.  J.  —  ein  neuer  (ilttertarif,  Tbeil  II.  Heft  3,  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  neue  Frachtsätze  des  Classentarifes  nnd  der 
Anwahmetarife. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Preise  von  Mk.  1.10  =  K  1.30  bezogen  werden. 

Oeeterr.  Nordweatbahn 

namens  der  Verbands- Verwaltungen. 


K.  k.  Osterreichische  ^Staats 
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S.  Friedmann  jr.,  Wien 


von  Wa 
Anlagen,  Badeeinriehtungeii, 
Closets  aller  Arten. 
Luster  für  Gas  und  eUktriaches  Licht 


5    Schrtukn-  nid  ScHmledevaieata^rlks-AcileDgueihcbirt  ^ 

ßrevillier  &  Co.  n  A.  Urban  &  Söhne 


Central  Bureau,  Cassa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenstrasae  18 

igung  ipn  Schrauben,  Mulle  n,  Nieten  u.  Schmiedtwaren  itc.  ^ 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

6.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  (nelreiuVninrkl  8 

llafan  Blalrabr».  Hin. .Mar,  S<aa»ial,  Kiriulaabca,  Z'akblrrhr.  alla  Oauun«as 
rrnlokle  Biet«,  auula  irrilnkie  M > ll.alilrrlir.  rrrtinktrn  llrskl,  Srh«irj 
uaU  Ullaahlerhl.  dir.r..  Hir,|i»aarra  n  b  lll<>»n  r-ralaan. 
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— »*-  Wein. 

\>r»-  f)ilr  main*  irarautirt  aaturi*cht#ci  Klf  mUu-  W«iw.  *  i>r*ll|tilcli*  VaatiUt+ii, 
f«ln*  T-Kb«fjft#  •  lauf»  Amt  Vonath  t«icht,  In  G'bintSrn  »iw  100  l*H#r  »*>, 
a  35  Kwuxt  »iifwirl*  mit  Sacltn»hm«>  ab  im.iwr  fUhniUUluB.  Wo  b.tir«kb«nij« 
HrlWpnsrft  •■»  -.»runiS«  lirg**,  a«li  II****  Tb«UiabIiili0;. 

Kautendorf  Nr.  38.  N.-Oe.       Josef  Leisner. 


Proltcouranl  cratla  und  franco 

llölel      Wim.  VIII  1 

Hammerand 

UfI  ouJ  elrktr.  Monat»- 
Lirkl.           Artangftmo  ta 

Trnua«-uNi-U,uurtlcre  für  die 
ll-rr-n  i.  ■.  k.  Oflciaro 

dtt  HAtol  llaiumrrauil 

VIII   FlunuingaMa  ft 
Weil«  l»  HawhfB  u.«  t<rblft«pa.  fTtiff 
7*>u\\aut  i»  rif  W  Wfttfrn  Tlro.tr, 
Kilt.fPt   w«n»  niil  ntfe  H«<  Abnahm« 
«oft  10  Liters  von  Kl  —  p«r  Liter  «.oTw 
■  uffsiuilt  <k«l*rf«*rb*r  •  ra*arwti n* 
R«ftovniirt»  Kitt  eh«ii«»lft  K«llm«. 

Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  C?  WIEN 

J'.  Her...  sii  h<  ii/n  uttnengtutt  44 

mm   i  .  ii  i.i. •!  ii  HH  «a» 

Specialfabrik  für  Eisonbahubedarf 

tod  Offen,  Spar  bei  leo,  Yentilationen,  hancbsan£er. 

Er/tott  werd'S  ■  A  . 

Für  Aurnihm^rliiliUr:  gpmal-Buraaui  und  Wattaaaal  Data  mit 
liauarutatid  t'kr  KtaariranakaBiurf»  {  Traaiportaalf  ktacbald^ati  In 
K'lx-n  «»luiid-D.  HaamfeDiparbmlr  für  MtralarklM*':  >|..n  :l 
ran  Uafkuf.ii,  /immer-  und  Cablaetufea,  lutntixtmm  HanJAfaa. 
■TtMM«  lltlikti».  sisnnihint.  n  Wssgoatrea. 
Krfrrenr.n    Uati      im. "k  /->«»»,  Wallaa—  PManlRMkaaj 

MarifUliad  — liail.uvi,  tlreili— Ma«tb*<Ue»,  kliU  llinimi 

-—  OBTRAUKR  = 

Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  llaonoTorichftn  rVutr.lk.iraoge-  und  Apparate  llau  Asitalt 
Wien  -  M  ihr  -  Ost  r au . 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wnsser.itntioncn,  PuNoiiiHpr.  Injeetoren,  Condpnstöpfr, 
Wasserabsrlieider,  Stralilnppimilp,  liippenl.eizkörppr. ' 

Central-Burcau :  Wien,  VIII.  IMarlsteiigasse  38. 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  \\\.\.   lirdbrrgstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparate,  Telephoie  un4 
Telephon  -  Central  •  Umaokalter,  elektrlich«  Statlon*- 
I>eckonjriialfrn:ile  und  ]iabn*ra>bter-LaUte*rerke  fttr  Klaen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltungt-materlalo, 
Wa«wrnie»»er  Htfftncu  Patent««  ftlr  »tidüache  Waaierwerke, 
Bierbrauerejen  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  auigetukrl  und  Voranschläge  koitenfrel  anagearbeitet 


Blazieek 

Wien,  V.  Straus.senga8.se  17 
Fabrik  für  Eisenbabnansrüstongs  Gegenstände 

Feuerfeste  Cassen,  UltletteakXsten,  Plomblrinngen,  Decouplr- 

znngen,  Obrrbaawerkzenge  ete. 
Lieferant  d  ;r  k.  k.  öiterr.  Staatsbahoen,  der  meinten  önterr.  Privatbahiicn. 


Jaliasien 


^oarlÄrDHolz-RooleaDi 

scbatlendrcken  für  Uanavbilikuaar,  Rullbalkou  tos  Hol« 
lad  Acal.lhlecb,  KutiitaniilackaD  rar  llalhvee,  OawOJt.  .lr 
ij  itt.aa«:t.(  Trillagav,  KimanriHiagaa)  ans  Waicb  und 
KlrKanhol*.  hafart  dla  r.bnk  foa 

Jithiiun  Si-htiberth  -f'kQkrrikjna», 

....  >i-J>i:«ifn: 

»  l^n,    IV    faiunlmairai-r  Vr  3 


Gummt-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reitho  ffer  s  Söhne 

Central-Bureau  : 
Wien,  VII,  1  Schot  teil  fehl  ü;asse  4SH. 

-o- 

FABRICATION 

•amtulliiber  KanUchnkwaren  IBr  alle  Iudunirten. 

I  iafapanian  1,r  *■  k.  Sttattbabnen, 
LlClClttUlCU  des  k.  k.  Krieg»  Minist 


Krlegj-lliniateriunu  etc.  etc. 
Gegründet:  1833 


Georg  Zogmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wien,  L  Bri<jnerttrim  10 

»MQ|M  Lft  bmtmt  (^uaJiUI  and  MfYflJ«|f«r  Airfttnu' 

Eisenba bo-Bedarfs- Artikel  ans  Knpfer 

Penerboi-Ptalteo  jeder  Form  und  Grtat«,  Bandknpfer  ftr  Bolieo, 
Eapferblecbe,    Siederobratataen  ohne  Naht,    Knpferdrtii«,  Niitau! 
Scbei beben  «.  l  w. 


Firma  uogrücidet  1ÖS1_ 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


uhaber  i 


Julius  Moellcr,  J.  George  Haid y 

Patentanwälte, 


Wien,  I.,  Ricmorgniiisc  13. 

Telakkon  Hr.  MO».  Tel   Ad r  Viqclmccr 


Beleuchtungs-AnlageD 

für  Acetylenga8.  k- k  rriT 


ilin.n  i.-N  .r  !»  alm  cto.) 


Preisgas-Apparate  für  Steinkohlengas 
Elektrische  Installationen.  *=— * 

FranZ  KrÜkl,  l  Giselastrasse  Nr.  4,  Wien. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Muller, 

_  WIM,  X       tnt»gu»f  ft»  I»  »rrliraiaa«fkl»f»  allrr  Art-  wl«: 
PrrlikiiaUr,   aad   ini :    IU»il.u|>ji..rt-,    Kfralnlr-,  Bo'«»n  .  Dap|n-lbol»a 
Hau-.  Pue>r..  Wa  i.u-.  Wa i.nrad-r-  und  I^MiomiHlTrkdar-lIrrkklakr.  Bakr- 
maarktarn:  und  Baal     r'>aUtan«i>da  Ikofp«]..  Wand-    rrai.t«hoau»  ltvlial 
Waudradlat-  und  horl«.  i,»i.  Utbraawkinri.   PUnkobal-,    Sbaplng.,  Stoat-. 
Mult  raitna.  ,  Sibm-  und  I.nob-,  Blrckkaalauhulial-.  illoclibla«..  »ibranl»o 
•chnalii-.  WaUauupfaa-Prala..  Kailnnth  l'raia-  und  Laaiilochbalir-,  >jri> 
fache  ttatl  Me»lala»a,  Oaatrk]    und  Niabnolian  ,  Anbohr-,   towta  Karbrl- 
lapreudrati  Apparat«  Frictmaa  l'raaiaa  llanducae  Wf/al-,  BraU-.und  Dopral- 
Walraarkn. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aklienge;ell»cbafr. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerziell«  Directiun:  WIEN'  L,  Kuhlmarkt  L 


I  ■■  il  01  iui<  tiiii^s-  I  M  iililissciiu-iil 

Wilhelm  Sharda 

\SJ  I  PT  M      I..  Kürntnerstra«»«  Mr.  37. 
vv  lJ— IV.,  FavorttenatTaaae  Hr.  29. 

CreilU-ErtheiluHg 
für  Ute  Herren  Staat*-  u.  fi  i(  <it-Ei*enbah$t>>etimtrn. 

 l'riHHii'ch'  a-rrdun  auf  ^'onai.'lj  rrajtoo  aak^aattdet.  


Kisoulium,  Uorauapat«  Beul  \Vrl»e  dea  Clab 
Oaterr.  Kloos  Ii  aha-lietu&tuli. 


Druck  Ton  R.  Spiee  *  Co. 
Wien,  V.  Beiira,  H Irwin. cEgaa.*  Nl.  I«. 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration 

WUDt.  I.  KMbnhMliffMM  11. 
T«U| r*»»  Nr  «w* 
]'MU|>kiTWMif"/twto  rfitr  Admini- 
stration: Mr.  0M.14». 
Po«t*pftTv«M«n-  nN  J«i  Club 
Kr.  sflo MtL 

Beitrat/«  wxrdiD  n*oh  <Imb  yoot  Eaw 
«UcrtUiua-CiiM't^  fwtpimm  Tarif« 

bonarierl 

54»r.a».  nj  ti.     «-ro-n    ti«M    lUr  iuk- 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint,  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monate.1«. 


Abonnement  ail.  Postvetsendung 

Ii  MMM  l'ic»n: 
Oaaajlbrla)  K.  in  Halbjain*  K.  • 
far  du  I..  im.,  h-  i;.  1. 1 

Uaaijabrl«  Mk   IM.  lt.ibja.hr-.ii  Mk.  •. 

Ib  Ikrljtta  Aulaad«: 
GaaDahriaj  Kr.  ta  Halhjthrl«  Fr.  la. 
ll.mrNl«l].  für  du  Hu.bbaa.L.1  : 
b|.irla»jrei  t  Srkirkk  Ii  Wna. 
Klnuliu  lurcECTB  30  Biliar 

Clfi.M  ImUimIkim.  ooftofr.1 


N°-  16. 


Wien,  den  1.  Juni  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Spf  cial-Bahn-Prflacourante,  sowie  Maassanleitung  iur  Selbstmaaisnahme  gratii  und  franco. 


•    U  n  i  f  o  r  m  ie  r  ung  8  a  n  8  t  a  1 1  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

! 


Neue  Vorschrift!        Wien»  VU/2  Burggasse  Nr.  33. 


BLOUSE 


PrlTafk  7  K 


«Hits*  in  K 


für  uiuui .  .  .  ■  ta—  ».—  u  - 

■ai  f.laaio  Trleel  „  IM.-  81.-  38  - 

„     „  Karamarara ,.  M.  —  SC.—  18.- 

.,  }■••:■■    .  .  _  Ml-,  n  -  tu.- 


I«  kX«tl«l,  Mk!  f t*Uckt,       pir  »tack  K  —M 
-f              Malall,  TarfMilrt  — .» 
;i  Kricri-rilgclriter,  ra.ilekta.  Paar  „  8.— 
g                  .  Vital!,  rmjrld   Ii) 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIKN,  X  ErxriiCBijc  la  VWrbxragaaaacbiari  illtr  .Irl  «Ii: 
Srrvkkaakr.  uad  «wir.  Haodanpport..  Ea-ollalr .  Bo'mo-,  i>upp*Jboliaaa-, 
Plan-,  Paffer..  W»  »i-,  W.,rarld*r-  and  LaromnUTTtdar  Urrklalk».  Blkr- 
a\a»r  klar* :  and  iw  Fril.tabanda  Ikipaal..  Wand-,  fratitaanad«  Radial, 
Wiodradlal-  ua<l  honioaat.  ttakrataatklara.  PUakobal-,  &uapiaf-,  Btoaa-, 
Man.  raaloa.  .  Scijatr-  nad  Lock-,  Bltctikaatenhobal..  lllecbblag.,  Schraobaa* 
acanald..  Walaaniaiifan-Prala.  KaUauth-Kraia.  uad  Laagluthbobr-,  www  «ha- 
Aar*.  |.'ralf-.«aieMr.rii.  (>o«Tfr-  aa»  naakb.la.a  ,  I  ■>■>■  .  mala  Karbal- 
t.|  !r:i.irri  Ai-parata.  Prlctl&aa  Itiimo  ltaad ,  u  La«.!-,  l't.i.  uad  Dop  pal - 
Waljw.rfco. 


Woltär  &  Molnär  > 


WIEN 
I.  M.i  --il.il'  ii«  ii«tr.  40 


«okular  für  o«atarre)CB*L'Dg*ra 


Original-,,Bommeru-Spielthiirbändern. 


<  ir  .*i  inl 

...  !    -  .r  I 


kauft 

Uaa  blu  .  '■  Ii  vir  «I  n- 
dirvrrtbljcr-a  Sack* 
abaaiufrli 

Sur  aeki  mit  Fab«  i  ka 
•KlabMa  aail  Noaaao 
.llan«!*. 

Kote  I.)  .1ra.il 
Tkllrarkllraaer 
Bauketckla|e 

spMlalluua  la  HU- 
vollen  Bjadrriaa  and 
Buffrlbiri-lleaeblajCtk. 

•ueb  Dach  Zaichuuaff. 


I  'aarr.lrbt  la  ll.la<  a«f 

Paaarkraft.  lUw.r- 
harUaa«M  uad  tlrarantll 

AitatMra. 

Holzrollbalken. 

far  Wübanaaxr, 

Stahlrollbalken 

rabrlkalJ.b  vbnbrrU 

banal  Coaafractloa 
(Vaakatl.  ra.  Miab.baod- 

fobf  oagl, 
Bonnen 

plaobin. 
Jal.ialri  allar  Araaa. 
KaaaeaviMaaaehlbira, 
Protacoarauta  giaui  u. 
froaco. 


Lieferungs  -  Cautionen 

ftr  El.f ttbaytallf rfmitfpn  I>mu1U  ij  cvulaai»  Ii*-liD-;n.Dk:f n 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A  G 

Wien.  IV.  Teehnlkeritraiae  S. 


Belencbtangs-Anlagen 

für  Acetylenga$.  ,,J"-r"'    k  k  !r- 


dlnt>B-J»'NortlSahft  etc  i 


Pressgas-Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.         ■  -1 
Franz  Krükl,  L  ciseiaatrasse  Nr.  4,  Wien. 


RUDOLF  SCHMIDT cScCs 


f  EILENFABRIK  U.STAHLH  AMMERWERK 


Special- Artikel : 

Fellen  aua  Prima  TIcpclijniiitaJil,  = 
Praclelon»  Folien  falnater  QualH4t. 


Werkzengatahl  In  unnbertroffener  Qualität, 
Soh  weliaitahl, 

gUlnbohrcr  Stahl,  = 


l'atcnt-Itlutl  retlei'-Iltlmmer. 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


Aufhauen  abgenützter  Fellen  lach  neuem  Abonnemeatsyaleai.  wo- 
bei der  Bestand  erhalten  bleibt  und  NeaansoharTungen  fortfallen 


Google 


«■I 


UM  PEN 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

ial>  mm*  Huriebllilk«, 

Röhren  aller  Art. 


AAGEN 

imitir,  verheaaerter  Comtractlonea. 

Decimal-  nnd  Lanftewictels-Brückenw  aaien 


Hl  u»U  ud  Kinn,  für  Bulili-,  V«tk«kr»-,  >'»Li,k>- 

sa4  Blee«  hmhm  lirttlm 


Cepmandlt-Oaell  »Chart 


ni»  Pompen-  ui  Maichiiei-Fatricatiop. 


W.  GARVENS,  Wien 


Kataloge  gratla  tuid  franoo. 


JULIUS  PINTSCH 


WIEN 


Gasmesser-,  Gasapparaten- 
Maschinenfaürit.  = 


IV.  SrlilrifmQhlRiUifle  lt 

Gasbeleuchtungs  Einrichtuneen 
f.  Eisenbahnen,  Loccrr o!  icn etc. 
SMwacbeloulituf  mitteilt  umprlnurum  Oelfu 
Oelgag-  und  Compreaiion»  Anlagen 


«St 


G.  A.  WAYSS  6  C- 

Betonbau-Unternehmung 

WIEN,  I.  M'allBsebgasse  11. 
GBAZ.  — —  LINZ.  ==-  PBAO. 
Inhaber  mehrer»  k.  k.  Otterr.  Patente. 

Wayss'sche  Beton-Conetruction  mit  Gelenkeiseneinlagen 

Beton-Eisen-Constructionen  iMKtfay 

comtructlonsn. 

Alle  Arten  Deckenconstructionen  SSSSSTa 

die  groaMen  Belastungen. 

Vollkommen  feuersichererAufbau  desGebäude- 

Inn  Am  (Stufen,  Decken,  Wilode,  Treppen  etc.)  beliebig  vidi 
llllioril    GeschokM  ohne  Eiaeulrlger  uua  EUeiuäulen. 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  EST 

weiten,  bei  gruener  EnpamU  In  den  AJDisgexoslen  utid  KutfsJl  nllet 
ErhAltangikofteo. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft- 
anlagen  bii  ca  den  grouteu  Aiuführungea. 

«m*~    Goldene  Medaille  Paris  1900. 


A tlmrh&ah mtm  Anerkennung , 
FnJrc.rrrfuiHjr,  tiiUektu, 


A*iirMt*  r.r»nn  irr 
H*ion-Kl—n-Bau 


■Aj«t>..*ll*  Klonektaix,  kllrtMU  Hau  mit 


Acetylen-Beleuchtung  für  Eisenbahnen. 

Carbor-Aet^n-Oesellschalt  Gurovilz  k  Co. 

WIEN  III.  Hauptstraße  14  and  16. 

L.tfsinuitfii  il«r  k.  k  HtuUt>shi>vfi.  «Ur  Bwj  whI  Ktl.ti.shii  sie.  Zahl- 
reich* A«tyt»DJal»yrD  too  B»btib<vf«a  im  B(*rrit<l>«  iinil  In  AuifObntii|{,  Ac»m>Iwj- 
W*4HfL'Dl>al««clilUDj.'.  Sitfliallaterina  sie. 


X.  k.  *r.T. 

Cassen-  und  Stablpanzer-Gasseofabrik 

C.  rOLJSKK  A  COfflP. 

u  *.  k.  !!■  'i  ii  u 

Wien.  V.  Luftgaase  3:  Budapest,  Glaelaplatz  5. 

M'MUUlit.  Pewraicfcere  Rlckrrwkrtake,  kiaS», 
f'Alfnt ia«wn,  RiltrlMarhrünkr. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eil  dampf  er  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantinopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Theaaalten,  Syrien,  dem  Schwanen 
Meere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 

Auakünfbs  und  Fahrpl&no  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  der  - 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.  


Jalonsien  '^irrr  Bolz-Ronleani 

Bchstundscksn  ftr  GwAebabkuMr,  IUil.b*lk«*i  tos  llejU 
mmd  8islilbl«cb.  »••nnpaplacbsD  ftr  BsJkoa».  O »wol h«  «sr . 
GaJt&uaaJta,   Tntla^a«,  Ktort  nawstg—  avns  Wstch-  «M 
Kiabamhuts,  li**f*Ti  dl«  Ksbrib  rom 

Johann  Sehuberlh  -t^SSi  *u*tth*""- 

Wien,    IT.  PftattriifurrMs«  Kr  1 


S.  Friedmann  jp.,  Wien 

I.  Woihburggaaao  Nr.  28 

Ecke  Schelli»(jga*«e. 

Installationen  von  Waaeer-,  Licht-  und 
•anitirc    Anlagen,  Badeeinrichtungen, 
Cloeeta  aller  Arten. 
Lutter  für  6a*  und  alektriache.  Licht. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerzicllo  Direction:  WIES  L,  Kohlmarkt  1. 


V.  J.  ROTT 


Altxtadt,  Kleiner  King  1421. 
Orüodangajahr  1S40. 

Maschinen-.  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

cwpllalilt  »nm  wlcli  MsoelirtM  La(f»r  b*i  prouipur  IL.Jii*nuti|(,  dlTorae  Mat«nall*ti-.\ti|. 
rtuwoB-g-it.n.i.oJ»,,  und  Ok«b*uwrrk  ••■.!(*«  ft>r  Ena  ■baliaaark.laltrii  Nilrriil 

vrraaltanKe*.  IIa  ilulluni«  Mtllaiirn.  Klarnhahaluu  I  Blarn»k«uai:aa  rlr. 

llanj-  aad  K  r ..    PatMe.  und  Ubatbati-B*daaf.*itlk«l.  Hau-  «ml  IMe> 

lM<kblg*.  Kii]ll«uilmaaa*  lull  IjelneB-  und  SuklbiUhJ 


by  CjOO 


Oesterreichische 

Schuckert -Werke 

Wien,  U/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo- Matchinen  nnd  Elektromotoren  für  Oleichstrom  and 
ein-  and  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehntrom).  Sebaltauparate, 
aicnerungen,  Bogenlampen,  Ueeetnstrnaiente,  Wattsttmdemihler 
(Sjitem  Sehackert). 

SpeoUIIMtan :  Elektrische  StrasseDbtbDea,  Industrie-  n.  Gruben- 
bahnen, Loeomotiren,  elektrische  Betriebseinrichtangen  für  e.11« 
Induattieaweige,  Anfange,  Ventilatoren,  Pumpei  ■.  a.  w.,  Fahr- 
bare elektrische  Bohrmaschinen 

Wiener  iiiHtaliationsburcutt :  Wien,  VI.  Mariahilferstrasse  7. 


K.  «.  k.  aoiicbl 


Für  hmrt  umgu-U  Le.jtubK»« 


Wlan,  Brton, 


rnm  mit  10  (oJil.  Modalll.a. 


PrlTtUg.        g)     Pn,.  Hud.|.-.l. 


SIGMUND  FLUSS 

Kunstfärberei  und  chemische 
Waschanstalt 


beet- 
renommirte 


für  Garderobe.  Uniformen  and  Stoffe  jeder  Art. 
Fabrik:  Brünn,  Zelle  38 A. 

FlllaJaa  und  Agnn.ru.  in  alUa 
BTOaan.n  »ladtaa 

Vit  KlteababnWault  V.riur«prf  1«. 


■pMla.ll  tat: 

Vidrablriil.r-    lad  MrsauIVdera- 
rirli/rrl  ia  alkn  r'arbea. 

frnrimau/lritur  l'r"'"f'"< ■ 


Liman  &  Petzold 


J  WIEN 

III.  Matthäusgasse  Nr.  8. 


Eisenbahn-  • 
fabrräder  iiofl 
Draisinen  «  g 

System 
Sternbt'rc 


sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart.  = 

.  *ttn- 

Praktiaehe 

Neuheiten 

Oborliua« 
gerttlhen 

IUI  I 

Werkiengen. 


— »f  Wein.  *k 


V*»»«ad»  mala« (jarantlrt  aaliir*eh1*a  Bla^nbaa-Waln>,.nnaa'11cri.<Jaalitat<>n, 
faln.  TiMhw.in.  .n  lui|r.  d»r  Vonath  ratobt,  la  (l«t>lauVn  »im  ISO  Lrur  an. 
a  SU  Knuwr  aufwart,  mit  Naehaabuw  ah  nria«.  llalinr.uil.ia.  Wo  hinmirh<ad. 
R.f.ratiara  *□  Gmad.  ll.fr.ll,  auch  iirgaa  Th.iUaaluiig. 

Kattendorf  Nr.  38,  N.-Oe.      Josef  Lolsser,  w.ia«art«.t«ita.r. 


Wasserdicbte  Decktächer 


Brüder  Jerusalem, 


Präs 
II.  POaste-rgasse  4. 


Lieferanten  der  k.  k.  »sierr.  Staatsbahnen  et/-. 


Cape  Aabesto»  Co.,  Turin  London 

=  Blau-  Asbest-Matratzen  = 


Wien  I., 
I.l.b*»tiar|BgaaM  7 


LocomotlT-Yerkleldaagen 

0«a.ral.  Vartratar : 

Poralrnner  «V  V~ 


Badaae«!  VI, 
K«Tnnlut»r»/>.a.  7- 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen  w'  '""XS.,",4  ,MU*- 

Anafahrun«  «Irklrlwber  llrlratbtaaKt-  aaa' SrariUarrtruriai:«  Aula*..  In 
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N£  16.  Wien,  den  1.  Juni  1902.  XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Betrachtungen  Ober  die  .Ei*enb4bnstaÜ8Ük.u  Von  Carl  Feldiobarek,  Ceatral-Iaspector  der  k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn.  Disciplinarerkenntnisse  der  k.  k.  Stiutsbuljuverwaltnng  sind  tob  der  Ueberprofuog  dnrch  die  ordentlichen  nnd 
VerwaltuDpuiierichte  ausgeschlossen.  Ein  Diseiplinartall,  mltgetheilt  von  Dr.  Wilhelm  Kowarz,  Bahnconcipist  Bemerkungen 
an  dem  Antrage  den  KammerratheB  Schwitser  auf  Errichtung  eine«  Commiinieations-Mintsterinais.  Von  Dr.  Franz  H  i  1 1  c  h  e  r. 

—  Technische  Rundschau:  8elbstthttige  Kuppelung.  Brllcbenban.  —  Chronik:  Perscinalnschrichten.  Transport- 
eianahmea  der  k.  k.  Österreichischen  Staatabahneu  im  April  190J.  Betriebsergeunistse  der  Bascbt.ihm'ler  Eisenbahn  im  Jahre  1901. 

—  Literatur:  Theoretische  nnd  praktische  Anleitung  mm  Nivellieren. 


Betrachtungen  Aber  die  „Elaenbalni- 
statistik".* 

Von  Cnrl  Feldsebarek,  Central-Inspector  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Wenn  man  den  dickleibigen  Band  zur  Hand  nimmt, 
der  mit  dem  Titel  „Statistik  der  in  den  im 
Reicharathe  vertretenen  Königreichen 
und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen 
Locomotiv-  Eisenbahnen"  versehen,  alles 
Wissenswerte  darüber  enthalten  soll,  so  kann  man  »ich 
eines  gewissen  ehrfürchtigen  Schauers  vor  der  Fülle  der 
darin  aufgespeicherten  Daten  und  der  mit  ihrer  Anf-  und 
Zusammenstellung  verbundenen  mühevollen  Arbeit  nicht 
erwehren.  Bei  näherer  Durchforschung  des  grossen  Werkes 
drJlngt  sich  jedoch  der  Zweifel  auf,  ob  es  denn  wirklich 
nöthig  ist,  ein  so  mächtiges,  13  Abschnitte  mit  Kül  Gross- 
folioseiten und  47  Seiten  Einleitung  enthaltendes  Buch 
zu  achreiben  und  dadurch  die  Beschäftigung  mit  demselben 
nicht  nur  zu  einer  geistig,  sondern  auch  körperlich  recht 
ermüdenden  Arbeit  zu  machen. 

Auch  hier  durfte  das  Bessere  der  Feind  des  Guten 
sein  und  in  dem  Streben,  alles  zu  umfassen,  was  sich  erfassen 
lässt,  der  Grund  für  die  übermässige  Fülle  des  Gebotenen 
liegen.  Daher  mag  es  einem  alten  praktischen  Eisen- 
bahner, der  aus  diesem  Werke  zeitweilig  Belehrung 
schöpfen  will,  auch  von  seinem  Standpunkt«  ans  gestattet 
sein,  gewisse  Bedenken  geltend  zu  machen,  die  sich  durch- 
aus nicht  gegen  das  vorliegende  Werk  im  besonderen, 
sondern  vielfach  nur  gegen  die  Grundsätze  richten, 
nach  welchen  bei  der  Verfassung  eiuer  Eisenbahnstatistik 
in  der  Regel  vorgegangen  wird.  Ohne  die  Leser  durch 
Häufung  von  Einzelheiten  zu  ermüden,  und  ohne  den 
Anspruch  auf  vollständige  Durchleuchtung  des  vorhandenen 
Stoffes  zn  erheben,  möchten  wir  in  einer  Reihe  von 

*)  Mit  diesem  Anfsatse  »eisen  wir  die  Reibe  der  Beiträge 
fort,  welche  uns  jene  Herren  Mitarbeiter  aar  Verfügung  gestellt 
haben,  welche  bereits  an  dem  ersten  Jahrgange  unserer  Zeitnng  mit- 
gewirkt  haben.  Die  Vertretung  der  niedergelegten  Anschauungen  nnd 
Wünsche  müssen  wir  selbstverständlich  dem  Herrn  Verfasser  (Iber- 
Unsen.  (Anm.  d.  Bed.) 


kurzen  Bemerkungen  auf  manche  Punkte  hinweisen,  die 
der  bessernden  Hand  —  wenigstens  unseres  Erachtens  — 
bedürften,  die,  manches  Althergebrachte  hinwegfegend,  dem 
Uebrigbleibenden  nur  einen  höheren  Wert  zu  verleihen 
imstande  wäre. 

Die  Einleitung  enthält  uebst  einem  geschichtlichen 
Abrisse  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Oester- 
reich noch  Uebersichteu  über  die  jahresweise  Ausdehnung  des 
Eisenbahnnetzes  seit  dem  ersten  Eröffnungsjahre  1H37,  die 
Eröffnungstermine  und  die  Baulängen  der  verschiedeneu 
Bahnstrecken  von  1837—1900,  eine  Darstellung  der  Ent- 
wicklung des  Local  bahn wesens  seit  1880  nnd  sonstige 
sehr  schützenswerte  Angaben. 

Wenn  wir  aber  hiebei  auf  Seite  XXXV  bei  einer 
Tabelle  über  den  Unterbau  daranf  stossen,  dass 
so  und  so  viel  Kilometer  Eisenbahn  anf  Dämmen 
nnd  so  und  so  viel  in  Einschnitten  geführt  sind,  und  diese 
Angaben  für  die  im  Staats-  wie  die  im  Privatbetriebe 
stehenden  Bahnen  gegenüber  gestellt  finden,  müssen  wir 
uns  nicht  die  Frage  stellen,  welcher  Werth  vom  allgemeinen 
oder  vomeisenbahn  wirtschaftlichen  oder  betriebstechnischen 
Standpunkte  dieser  Scheidung  und  Gegenüberstellung  bei- 
zumessen ist  und  müssen  wir  darin  nicht  den  Ausdruck 
veralteter  Anschauungen  erkennen,  auf  die  wir  im  vor- 
stehenden bereits  hingewiesen  haben? 

Zum  eigentlichen  Inhalte  übergehend,  finden  wir  im 
1.  Abschnitte  auf  ">4  .Seiten  die  Concesaionsdaten,  bezw. 
die  gesetzlichen  Bestimmungen  für  den  Bestand  aller  in 
die  Statistik  aufgenommenen  Halmen;  es  würde  aber  in 
den  meisten  Fällen  die  Anführung  der  Gesetze  (Con- 
cessionen  und  spätere  Uebeieinkommen)  genügen,  ohne 
dass  diese  auszugsweise  in  den  manchmal,  den  grussten 
Theil  der  Seite  füllenden  Anmerkungen  enthalten  zu  seiu 
brauchten,  wodurch  der  Umfang  des  Werkes  eine  erheb- 
liche Vermehrung  durch  Daten  erfährt,  die  dem  der 
Sache  Nähertretenden  doch  in  den  Reichsgesetzblättern 
etc.  etc.  leicht  zugänglii-h  sind. 

Im  II.  Abschnitte,  der  die  Bau-  und  Betriebslängen 
mit  den  Eröftnungsdaten,  die  Vertheilung  nach  Länrter- 
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gebieten  und  endlich  die  Schleppbahnen  anf  zusammen 
159  Seiten  behandelt,  nimmt  die  namentliche  Aufzahlung 
der  letzteren  78,  ihre  übersichtliche  Znsammenstellung  nach 
ihrer  Bestimmung  als  Bergwerks-,  Fabriks-,  landwirt- 
schaftliche Bahnen  etc.  nebst  der  Beschreibung  der  Eigen- 
thums- und  Betriebsverhältnisse  weitere  10,  zusammen 
also  88  Seiten  ein.  Dieser  Nachweis  geht  unseres  Er- 
achtens weit  über  das  Erforderliche  hinaus,  insbesondere 
solcher  Hilfsbahnen,  die,  mit  Schmalspur  für  den  Ueber- 
gang  von  Eisenbahnbetriebamitteln  gar  nicht  eingerichtet, 
nur  deswegen  Aufnahme  gefunden  haben,  weil  sie  von 
einem  Stationsplatze  ausgehen  und,  vielfach  nur  für 
Betrieb  mit  Menschen-  oder  thieriscben  Kräften  bestimmt  , 
in  einer  Statistik  der  Locomotiveisenbahnen  mit  Recht 
kaum  einen  Platz  beanspruchen  können. 

Im  III.  Abschnitte  sind  141  Seiten  den  „baulichen 
Anlagen",  ihrer  Beschreibung,  der  Darstellung  der 
Neigung»-  und  Richtungsverhältnisse,  den  Stations-, 
Telegraphen-  und  Signaleinrichtungen  und  den  Erhaltung*, 
kosten  der  Baulichkeiten  gewidmet.  Je  86  Spalten  füllen 
die  Angaben  über  Unter-  und  Oberbau,  59  Spalten  über  Hoch- 
bau (Stations-  und  sonstige  bauliche  Anlagen)  ans.  Es  kann 
aber  kaum  behauptet  werden,  dass  trotz  des  imponierend 
umfangreichen  Materiales  irgend  ein  Statistiker  auch  nur 
zn  einem  übersichtlichen  Bilde  des  baulichen  Zustandes 
einer  Bahn  an  sich  oder  im  Vergleiche  mit  anderen 
Bahnen  gelangen  könne,  wenn  er  zur  Beurtheilung  der 
Schwierigkeit  einer  Bahnanlage  sich  nicht  etwa  ausschliesslich 
von  dem  Vorhandensein  zahlreicher  Tunnels  und  Viaducte 
leiten  lässt.  Die  Anfuhrung  der  Kronenbreite  der  Dämme, 
die  wir  bei  den  eingeleisigen  Staatseisenbahnen  mit  3  00 
bis  515  m,  bei  den  zwei-  und  mehrgeleisigen  mit  710  bis 
8-50  m  ausgewiesen  linden,  gibt  die  an  einzelnen  Punkten 
aufgefundenen,  (durch  Setzungen  und  Rutschungen 
inzwischen  doch  vielfach  veränderten)  Grenzen  der 
ursprünglichen  Ausmaasse  an;  vongleich  untergeordneter 
Bedeutung  sind  die  Angaben  über  die  vorhandene 
grösste  Dammhöhe  und  Einschnittstiefe,  erstere  mit 
38"»  m  bei  der  Staatseisenbahndirection  Triest,  letztere 
mit  32-6  m  bei  der  Staatseisenbahndirection  Prag 
ausgewiesen,  während  man  derartige  Grenztalle  doch  eher 
bei  der  die  Arlbergbahn  umfassenden  Staatsbnhndirection 
Innsbruck  vermuthen  würde ;  über  die  Theilnng  der  Bahn 
in  Damm-  und  Kinschnittsstrecken  haben  wir  uns  schon 
zuvor  ausgesprochen.  Nicht  minder  bedeutungslos  ist  die 
umständliche  Aufzählung  der  Kunstbauten  nach  Zahl  und 
Spannweiten  u.  s.  w.  Wir  können  hierbei  nur  zu  dem 
Schlüsse  gelangen,  dass  man  der  Vetlockuug,  alles  in 
einer  Zahlenreihe  darstellbare  in  den  Rahmen  einet 
statistischen  Uebersicht  zu  zwängen,  doch  etwas  kräftiger 
und  mit  genauer  Prüfung  des  damit  zu  t  ri  eichenden  End- 
zweckes widerstehen  sollte.  Hingegen  enthalt  die  Statistik 
eine  den  Volkswirt  vielleicht  doch  sehr  interessierende 
Angabe  über  die  durch  die  Anlage  von  Halmen  in  An- 
spruch genommene  Boden-  und  Culturfläche  nicht. 


Weit  wichtiger  als  die  Darstellung  der  Verhältnisse 
des  Unterbaues  ist  jene  des  Oberbaues.  In  seiner  steten 
Wandlung  und  Verbesserung,  gegenüber  dem  meist  unver- 
ändert zu  erhaltenden  Unterbau  (von  den  wenigen 
grösseren  Brücken  mit  Holzüberban  selbstverständlich 
abgesehen),  bieten  diese  Angaben  dem  Statistiker  wert- 
volles Material  zum  Vergleiche  und  zur  Beurtheilung  de« 
sich  darin  aussprechenden  Fortschrittes  durch  den  Zuwachs 
an  Geleisen,  Weichen,  durch  Angaben  über  die  Ausbreitung 
des  eisernen  Oberbaues  und  die  Einziehung  veralteter 
Systeme,  die  Erhöhung  der  Schienengewi  chte,  des 
Materiales  etc.  Dass  wir  auf  die  in  ihrer  Allgemeinheit 
sich  stet«  wiederholende  und  im  Besonderen  gänzlich 
unzureichende  Beschreibung  des  Bettungsmateriales  (Sp. 
248  und  249)  leicht  verzichten  können,  sei  nur  nebenher 
bemerkt. 

Auch  in  der  Darstellung  der  Neigungs-  und  Richtungs- 
verhältnisse folgt  unsere  Statistik  ungefähr  dem  im 
Dentschen  Reiche  und  der  Vereinsstatistik  angewandten, 
nicht  ganz  einwandfreien  Systeme,  wobei  aus  der 
gnippenweisen  Aufzählung  der  vorhandenen  Neigungen 
und  Krümmungen  ein  einheitlicher  Maassiab  für  die  Ab- 
weichung von  der  horizontalen  und  geraden  Richtung  nicht 
gewonnen  werden  kann.  Es  könnte  dies  aber  in  sehr 
vereinfachter  Darstellung  dadurch  geschehen,  dass  die 
absoluten  Maasse  der  Höhen  und  der  Gefälle  summiert  und 
mit  den  Längen  in  Beziehung  gebracht  würden,  wodurch 
sich  für  jede  Bahnlinie  oder  Bahngruppe  eine  Durch- 
selmittsstPignng  oder  ein  Durehschnittsgetälle  ergäbe.  «Ii* 
doch  einheitliche,  annähernde  Ausdrücke  für  diese  Ver- 
hältnisse bieten  würde.  In  ähnlicher  Weise  wäre  dnreh 
Summierung  der  ßogenwinkel  einer  Bahnlinie  oder 
Gruppe  von  Linien  die  durchschnittliche  Abweichung  von  der 
Geraden  festzulegen.  Die  in  unserer  Statistik  bereits  ent- 
haltenen Angaben  der  erstiegenen  Holten  über  der 
Meeresfläche,  der  grössten  Steignngen  und  Gefälle  und 
der  geringsten  Bogenhalbmesser  würden  durch  diese  Dar- 
stellung nützlich  vervollständigt.  Die  ihrem  Inhalte  und 
der  Form  nach  in  vielen  Beziehungen  mustergiltige 
schweizerische  Eisenbahnstatistik  zielt  in  ihrem  Nach- 
weis über  Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  auch 
auf  die  Gewinnung  eines  solchen  einheitlichen  Aus- 
druckes hin. 

Die  in  dem  Abschnitte  „Stationen  und  bauliche 
Anlagen"  enthaltene  Zählung  der  Gebäude  und  anderen 
Baulichkeiten  nebst  der  Angabe  der  verbauten  Grund- 
flächen gibt  wohl  ein  Bild  der  mehr  oder  minder  reichen 
Ausstattung  der  einzelnen  Bahnen,  doch  mag  auch  hier 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  zur  Gleichwertigkeit  der 
verschiedenen  Zahlen  es  wohl  ebenso  nöthig  wäre,  bei 
mehrgeschossigen  Gebäuden  auf  die  Zahl  der  Geschosse 
Rücksicht  zu  nehmen,  wie  bei  den  Laderampen  und  Lade- 
bühnen auf  ihre  Länge.  Dass  auch  hierin  eine  Verein- 
fachung der  Darstellung  durch  Znsammenziehung  in  grössere 
Gruppen  Platz  greifen  könnte,  erhellt  schon  aus  der  ein- 
fachen Betrachtung,  dass  z.  Ii.  Aufnahmsgebäude  nicht 
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Wo»  dieser  Hauptbestimniung,  sondern  in  der  Regel  fast 
überall  auch  als  Wohngebäude  für  Beamte  dienen. 

Zu  dem  die  „Telegraphen  und  Signalvorrichtungen" 
enthaltenden  Abschnitte  möchten  wir  nur  bemerken,  dass 
das  Schema  der  Eintheilnng  der  Apparate  nicht  ganz 
einwandfrei  erscheint  und  zu  sehr  ungleichartigen  Auf- 
fassungen Anlass  gibt,  sowie  dass  die  Leitungsdrähte  für 
die  elektrischen  Apparate  weder  in  den  Anlage-,  noch  iu 
den  Erhaltungskosten  eine  so  wesentliche  Rolle  spielen, 
um  die  umständliche  Angabe  ihrer  Langen,  des  Materiales 
und  ihrer  gesonderten  Bestimmung  zu  verdienen. 

Der  Abschnitt  „Erhaltung*-  und  Umgestaltungskosten 
der  baulichen  Anlagen'  befasst  sich  auch  mit  dem  bei  der 
Oberbauerhaltung  verbrauchten  Materiale.  Sowohl 
der  Eisenbahn-Techniker  wie  der  Volkswirth,  der  Hiitteu- 
inann  wie  der  Grossgrundbesitzer  und  Grossindustrielle 
wissen,  in  welchen  Beziehungen  der  Materialaufwand  der 
Eisenbahnen  zur  Oekonomie  derselben  und  zum  Gesammt- 
wirthschaftsleben  steht,  und  die  26.000 1  Eisen  und  Stahl 
und  die  Anzahl  von  1,237.000  hölzernen  Schwellen,  welche 
die  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre  lflOO  als  verbraucht 
ausweisen,  sind  gewiss  von  hoher  wirtschaftlicher  Bedeutung. 

Aber  auch  hier  besteht,  der  böse  Zweifel  an  einer 
gleichraässigen  Auflassung  seitens  der  verschiedenen 
Bahndiiectionen,  wenn  wir  den  Vergleich  dieses  Auf- 
wandes auf  die  Geleiselänge  vertheilt,  vornehmen.*)  Es 
entfallen  z.  B.  auf  1  km  Geleise : 
bei  den  k.  k.  Staatsbahnen : 

2  40  t  Eisen  und  Stahl  und 
114  St  hölzerne  Schwellen; 
bei  der  Aussig-Tep  litzer  Eisenbahn: 
0-80  t  Eisen  nnd  Stahl  und 
80  St.  hölzerne  Schwellen; 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn : 
n-85  t  Eisen  und  Stahl  und 
75  St.  hölzerne  Schwellen; 
bei  der  österreichischen  Nordwestbahn: 
2  77  t  Eisen  und  Stahl  und 
85  St.  hölzerne  Schwellen; 
bei  der  österreichisch  •  ungarischen  Staatseisenbabn- 
Gesellschaft : 

2-35  t  Eisen  und  Stahl  und 
122  St.  hölzerne  Schwellen ; 
bei  deu  österreichischen  Linien  der  Südbahn: 
2  !'l  t  Eisen  und  Stahl  und 
132  St.  hölzerne  Schwellen. 
Dass  die  stärkst  befahrenen  und  bestrentierenden 
Linien  durch  einen  solchen  Minderverbrauch  au  Eisen  und 
Holz  geradezu  glänzen,  kann  doch  wohl  nicht  in  ihrer 
Verwaltung  liegen ! 

Es  unterliegt  fast  keinem  Zweifel,  dass  bei  ein- 
zelnen Bahnen  die  für  den  Neubau  angeschafften  Mengen 
iu  den  Verbranch  für  die  Erhaltung  einbezogen  wurden, 
bei  anderen  aber  die  Wiederverwendung  rückgewonnenen 

*)  Et  wir*  nicht  schwer,  noch  andere  auffälligere  Beispiele 
der  St  «tunk  zu  entnehmen. 


Altmateriales  eine  ungebührliche  und  nicht  gehörig 
beachtete  Rolle  gespielt  haben  mag  und  aus  dem 
gleichen  Grunde  können  wir  den  Angaben  bei  den  68 
im  Betriebe  der  k.  k.  Staatsbahnen  stehenden  und  den  36 
selbstständigen  Localbahnen,  deren  Betrieb  zumeist  anderen 
Privatbahnen  überlassen  ist,  keinen  grösseren  Werth  bei- 
messen, da  gerade  bei  der  letztangefübrten  Reihe  von 
Unternehmungen  die  Wiederverwendung  von  Altmaterial 
zur  Erhaltung  die  Regel  bilden  dürfte. 

Im  Abschnitte  IV  „Nominelles  und  aufgebrachtes 
Anlagecapital*  finden  sich  wieder  reichliche  Anmerkungen, 
die  sich  theils  auf  Concessionsgesetze  beziehen,  also 
schon  im  Abschnitte  I  citiert  sind,  theils  Auszüge  ans 
Finanzgeselzen  enthalten,  die  füglich  mit  der  vor- 
geschlagenen Einschränkung  auf  die  Titelangabe  im 
Abschnitte  I  ihren  Platz  finden  könnten,  wodurch  alles 
gesetzliche  Materiale  in  e  i  n  e  m  Abschnitte  enthalten 
wäre,  andere  Erläuterungen  wären  aber  besser  in  einen 
besonderen  Anhang  zu  verweisen,  was  auch  für  die 
33  Seiten  einnehmende  Aufzählung  der  staatlichen  und 
sonstigen  Begünstigungen  gilt 

Dass  auch  im  Abschnitte  V  „Stand  und  Beschaffungs- 
kosten der  Fahr betriebsmittel"  einige  Censurstriche,  z.  B.  bei 
der  Summierung  der  Zahl  der  Locomotivachsen,  der 
Anführung  der  Personenwagen  nach  Classen  und  Oombi- 
uationen  derselben,  des  Gesammtgewichtes  der  Personen- 
und  Lastwagen  und  die  Beschränkung  auf  die  durch- 
schnittliche Achsbelastung  jeder  Wagengattung,  von  dem 
Gesichtspunkte  aus,  dass  nicht  alles,  was  zählbar  auch 
zählenswerth  ist,  am  Platze  wären,  bedarf  wohl  keiner 
näheren  Begründung. 

Die  Abschnitt*  VI  „Leistungen  der  Fahrbetriebs- 
mittel*, und  IX  „Verkehr"  sind  wohl  diejenigen,  auf  die 
sich  das  Hauptinteresse  des  Eisenbahnstatistikers  richtet. 
Hier  ist  eine  entsprechende  Ausführlichkeit  geboten  nnd 
der  Inhalt  dieser  beiden  Abschnitte  deckt  sich  auch 
zumeist  mit  jenem,  den  die  grösseren  Bahnen  seit  jeher 
ihren  Rechenschaftsberichten  zugrunde  gelegt  haben.  Es 
wird  aber  vielfach  überraschen,  dass  im  Abschnitte 
„Verkehr"  auch  eine  Leistung  in  der  IV.  Wagenclasse, 
allerdings  mir  bei  einer  einzigen  galizischen  Localbahn 
(Lemberg — Belzec),  ausgewiesen  erscheint.  Wenn  diese 
Wagenclasse  officiell  auch  nur  bei  dieser  Bahn  besteht, 
so  haben  doch  viele  Bahnen  für  die  Beförderung  der 
Arbeiter  in  ganzen,  zumeist  aus  eingerichteten  Militär- 
wagen bestehenden  Zügen  Einrichtungen  getroffen  und 
Preisermässigungen  gewährt,  wodurch  sich  auch  ein  selbst- 
ständiger Verkehr  entwickelt  hat,  der  sinngemäss  eine  selbst- 
ständige Anführung  verdienen  würde,  statt  dass  er 
die  Ergebnisse  des  Verkehres  in  der  III.  Wagenclasse 
unrichtig  beeinflusst. 

Auf  den  Abschnitt  VII  zurückgreifend,  mag  uns  die 
Bemerkung  wohl  gestattet  sein,  dass,  so  werthvoll  die  An- 
gaben über  den  Verbrauch  und  die  Kosten  des  im  Zug- 
förderungsdienste verwendeten  Materiales  (Kohle.  Schmier- 
mittel etc.)  an  sich  sind,  doch  der  wichtigste  Maasstab 
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für  die  jeder  Bahnanlage  anhaftenden  besonderen 
■  Betriebsschwierigkeiten  nach  Steigung  uud  Krümmung 
fehlt,  der  es  gestatten  würde,  auf  die  Wirtschaftlichkeit 
des  Betriebes  derselben  einen  Schluas  zu  ziehen. 
Mindestens  wäre  es  von  diesem  Standpunkte  au»  zutrefien- 
der,  den  Materialaufwand  mit  der  ßrnttoleistnng  (KHi  t/km! 
als  mit  der  bei  jeder  Bahn  und  jeder  Zugsgattung  ver- 
schiedenen Locomoüvleistuug(Locomotivkilometer)  in  Be- 
ziehung zu  bringen. 

Für  den  Abschnitt  X  „Betriebseinnahmen"  würde 
jene  Bemerkung  gleichfalls  Geltung  zu  erlangen  haben, 
der  wir  anlässlich  der  Besprechung  des  Abschnittes  über 
„Verkehr"  bezüglich  des  Arbeiterverkehres  Ausdruck 
gegeben  haben. 

Dass  es  bei  der  Verarbeitung  des  von  den  Bahnen 
eingelieferten  Materials  hie  und  da  an  der  nöthigen  fach- 
lichen Kritik  gemangelt  haben  durfte,  scheint  uns  auch 
aus  einzelnen  Ansätzen  in  diesem  Abschnitte  hervor- 
zugehen, die  den  Stempel  der  Unglaub  Würdigkeit  an 
sich  tragen.  Wir  finden  z.  B.  bei  der  unter  P.  Nr.  67 
angeführten  Balm  eine  Kinnahme  pro  Person  und 
Kilometer  in  der  I.  Wagenciasse  mit  hm  h,  unter 
P.Nr,  in  in  der  II.  Ciasse  mit  34  ho  Ii,  unter  P.Nr.  115 
in  der  I.  Classe  mit  45-12  h,  unter  P.  Nr.  18  im  Güter- 
verkehre  eine  Einnahme  pro  Tonnenkilometer  mit 
nur  129  h  ausgewiesen.  Solche  Verstösse,  deren  Richtig- 
stellung theils  gar  nicht,  theils  nur  durch  zeitraubendes 
Rechnen  und  Umherblättei-n  möglich  ist,  sollten  in 
einem  mit  solchem  Aufwände  an  Zeit  und  Muhe  her- 
gestellten Werke  denn  doch  nicht  vorkommen! 

Wenn  wir  zum  Schlüsse  unserer  Betrachtungen  noch 
hinzufügen,  dass  uns  der  umständliche  und  dennoch 
lückenhafte  Nachweis  der  Betriebsausgaben  bei  den 
unzahligen,  in  der  Verwaltung  grösserer  Bahnen  befind- 
lichen Localbahnen  um  so  überflüssiger  erscheint,  als  ja 
diese  Angaben  meistenteils  nur  einer  Aufteilung 
der  Betriebspauschalien  aul  die  einzelnen  Titel  des 
Contierungsschemas  ihre  Entstehung  verdanken,  somit 
weder  an  sich,  noch  im  Vergleiche  untereinander  die 
geringste  Zuverlässigkeit  bieten,  da  jede  verwaltende 
Bahn  hiebei  nach  ihrem  Ermessen  vorgeht,  so  glauben 
wir  auch  hier  den  Fingerzeig  geboten  zu  haben,  womit 
der  eingangs  dieses  Aulsatzes  beklagten  Umfänglichkeit 
des  Gebotenen  abgeholfen  werden  konnte. 

In  vielen  und  ganz  wichtigen  Belangen  behilft  sich 
das  ausgedehnt«  und  zur  fortlaufenden  Erweiterung  durch 
Aufsaugung  aller  grösseren  Privatbahnen  bestimmte  Net/ 
der  k.  k.  Staatsbahnen  mit  der  Angabe  einer  einzigen 
Zifternreihe  für  alle  darin  vereinigten,  .so  grundverschie- 
denen Bahnen,  während  uns  für  eine  Zwergbahn  von  8  km 
Länge  besondere,  sich  in  Einzelheiten  verlierende  An- 
gaben gemacht  werden.  Dass  es  allerdings  —  bisher 
wenigstens  —  an  einer  im  Verordnungs  wege  herauszugeben 
den  Vorschrift  für  die  Vereinfachung  der  Rechnung» 
legunsr  bei  den  I.ocal-  und  schmalspurigen  und  anderen 
nicht  dem  Weltverkehre  dienenden  Bahnen  gebricht,  dürfte 


allgemein  bekannt  und  dieser  Mangel  auch  vielfach 
lebhaft  empfunden  worden  sein;  dies  würde  aber  einer 
Zusammenfassung  alles  Nebensächlichen  und  Unbe- 
stimmten in  grössere  Gruppen  bei  der  Veröffentlichung 
der  ,  Eisenbahnstatistik "  nicht  hinderlich  sein. 


Disclpltnarerkenntnissc  der  k.  k.  Staats- 
bahnverwaltung  siud  von  der  UeberpruTuiig 
durch  die  ordentlichen  und  Verwaltung»- 
gerlchte  ausgeschlossen. 

Ein  DiMipllnurfall,  mitgctheüt  tob   Dr.  Wilhelm  konarz,  Bthn- 
cooeipUt. 

Der  schwere  und  verantwortungsvolle  Dienst  bei  dem 
Eisenbahnbetriebe  erfordert  die  genaueste  nnd  strengste 
Aufrechterhaltung  der  Ordnung  und  Disciplin  unter  den 
Bediensteten.  Die  Bahnverwaltung  ist  oft  dort  genöthigt, 
strafend  vorzugehen,  wo  der  Strafrichter  keinen  Grand 
zum  Einschreiten  hat. 

Die  Staatsbahnverwaltnng  hat  ein  den  Anforderungen 
der  modernen  Strafreehtspflege  entsprechendes  Disciplinar- 
recht  festgesetzt.  Die  Besonderheiten  desselben  ergeben 
sich  vielfach  aus  dem  Eisenbahndienste  selbst. 

Denn  niemand  wird  leugnen,  dass  nirgends  so  eigen- 
artige, nur  dem  Fachmanne  verständliche  Verhältnisse 
herrschen,  als  gerade  beim  Eisenbahnbetriebe.  Wie  kann 
ein  Straflichter  einen  Bediensteten,  z.  B.  wegen  eines 
Verkehrsanstaudes  verurtheilen,  ohne  von  der  mannig- 
fachen Verkettung  von  Umständen,  ohne  von  dem  In- 
einandergreifen der  einzelnen  Dienstzweige,  ja  ohne  von 
der  Dienstleistung  des  Beschuldigten  selbst  nur  eine 
geringe  Vorstellung  zu  haben?  Er  wird  entweder  zu  milde 
oder  zu  strenge,  selten  aber  richtig  iirtheilen.  Man  ist 
eben  gewöhnt,  alles  über  einen  Leisten  zn  schlagen  und 
beurtheilt  daher  oft  den  execntiven  Eisenbahndienst  genau 
so  wie  die  Manipulationsdienste  anderer  Aemter  und  An- 
stalten. Von  der  Erkenntnis  ausgehend,  dass  über  Eisen- 
bahnangelegenheiten nur  der  Fachmann  treffend  urtheileu 
kann,  wurde  bei  den  Österreichischen  Staatsbahnen  in 
Ausführung  der  gesetzlichen  Bestimmungen  ein  Disciplinar- 
recht  eingeführt,  bei  welchem  nicht  nur  Fachleute,  sondern 
sogar  die  nächsten  und  engsten  Berufsgenossen,  zur  Be- 
urtheilnng  des  Falles  herangezogen  werden.  Dieses  grosse 
Entgegenkommen  gegenüber  den  Wünschen  der  Bedien- 
steten setzt  andererseits  bei  letzteren  jenen  Grad  von 
Gewissenhaftigkeit  voraus,  dem  zufolge  der  zur  Beurthei- 
lung  eines  Falles  herangezogene  Berufsgenosse  seiue 
besonderen  Fachkenntnisse  sowohl  zur  Entlastung  seiues 
Kameraden,  als  auch  zur  Aufdeckung  grober  Fahrlässig- 
keit und  Mängel  in  den  Dienst  der  Allgemeinheit 
stellen  wird. 

Sj  81  der  Eisenbahnbetriebsordnnng  setzt  nun  die 
nach  diesem  tiesetze  zu  verhängenden  Disciplinarstrafen 
fe>t.  Desgleichen  bestimmt  das  mit  dem  Gesetze  vom 
in.  Jänner  ]s<tr>,  R.  G.  Bl.  Nr.  Iii  veiiautbarte  Organi- 
satiunsstatut   des  Eisenbalinministerinms   im   Punkt  :> 
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des  §  17,  dass  den  Staatsbali ndirectionen  innerhalb  ihres 
Geschäftsbezirkes  die  Disciplinarbebandlung  des  gesammten 
unterstehenden  Personales  zukommt. 

Auf  Gruud  dieser  gesetzlicben  Bestimmungen  wurden 
nun  im  VII.  Abschnitte  der  Dienstordnung  für  die  Be- 
diensteten der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  die  Grundsätze 
für  das  Disciplinarrecht  und  das  Disciplinai  verfahren  fest- 
gesetzt. Jeder,  der  in  die  Staatsbalindienste  eintritt  oder 
nach  Yerlautbai-nng  dieser  Dienstordnung  im  Jahre  1898 
weiter  in  Staatsbahndiensten  verblieben  ist,  unterwirft 
»ich  den  Bestimmungen  dieser  Dienstordnung,  also  ins- 
besondere  auch  den  diesbezüglichen  Straftest immungen. 

Nachdem  nun  §  116  dieser  Dienstordnung  gegen  das 
Erkenntnis  der  Disciplinarkammer  eine  Berufung  an  den 
Disciplinarhof  vorsieht,  und  §  118  D.  0.  bestimmt,  dass 
gegen  die  Entscheidung  des  Disciplinarhofes  kein  weiteres 
Rechtsmittel  mehr  offen  steht,  ist  den  Gerichten  eine 
Ueberprilfung  dieser  administrativen  Entscheidungen  voll- 
ständig entzogen. 

Ja  nicht  einmal  die  Klage  an  den  Verwaltungs- 
gerichtshof  ist  zulässig,  da  Disciplinarsachen  nach  §  3 
Punkt  g  des  Gesetzes  vom  22.0ctober  1875,  R.G.B1.  Nr.  36, 
von  der  Competenz  dieses  Gerichtes  ausgeschlossen  sind. 
Diesen  Anschauungen  gab  der  oberste  Gerichtshof  wieder- 
holt Ausdruck. 

Nichtsdestoweniger  erheben  Bedienstete  noch  immer 
Klagen  gegen  rechtskräftige  Erkenntnisse  der  Disciplinar- 
kammern  oder  des  Disciplinarhofes. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Wiederholung  des  Falles 
ist  es  vielleicht  nicht  uninteressant,  die  letzte  in  einer 
solchen  Angelegenheit  erflossene  richterliche  Entscheidung 
an  dieser  Stelle  mitzutheilen : 

Der  Condneteur  R.  trat  am  1.  Ortober  1878  in  den 
Dienst  der  k.  k.  Staatebahnen  und  wurde  ab  1885  beim  Fahr- 
dienste verwendet.  Im  Jahre  1899  wurde  bei  der  periodischen 
Nachprüfung  festgestellt,  dass  R.  mit  den  Verkehravorschriften 
nicht  mehr  in  einer  die  Betriebssicherheit  wahrenden  Weise 
vertraut  sei,  weshalb  er  am  29.  April  1899  zum  letzten  Male 
den  Dienst  eine«  Zugführers  versah.  Er  behauptete  nun  an 
diesem  Tage  bei  Einfahrt  des  Zuges  in  die  Station  L.  vom 
Zage  herabgefallen  zu  sein  und  Verletzungen  erlitten  zu 
haben.  Den  Unfall  bemerkte  niemand  nnd  konnten  auch  die 
augenblicklichen  Schmerzen  keine  besonderen  gewesen  sein, 
da  R.  unmittelbar  nach  seinem  Sturze  den  Weg  von  der 
Unfallsstelle  bis  zur  Platzinspection  zu  Fuss  allein  zurück- 
legt«. Thatsachlich  fand  auch  der  bald  erschienene  Bahnarzt 
nur  Hautabschürfungen  an  den  Händen  und  an  der  Stlrne  nnd 
Quetschungen  an  der  Sohle  des  linken  Fasses  vor. 

R.  blieb  trotz  der  Geringfügigkeit  dieser  Verletzung 
vom  29.  April  1899  bis  28.  Oktober  1899  im  Krankenstände, 
wiewohl  er  dem  Laien  gegenüber  als  bereits  vollkommen  genesen 
erschien,  da  er  gut  aussah,  viel  auf  Spaziergangen  gesehen 
wurde  nnd  dabei  eine  heitere  Miene  zur  Schau  trug. 

Auf  Grund  ciuer  arztlichen  Untersuchung,  welche  H.  tür 
vollkommen  dienstfähig  erklarte,  wurde  K.  am  29.  Oetober  1899 
zum  Dienstantritte  aufgefordert.  Am  1.  November  1891) 
meldete  er  sich  zum  Dienite  und  wurde,  da  er  seiner  Un- 
kenntnis wegen  von  dem  verantwortungsvollen  Pusten  eines 
Zugführers  abgezogen  worden  war,  als  Stockmann  verwendet. 
Als  er  am  2.  November  1S99  von  dieser  einen  Tour  zurück- 
gekehrt war,  meldete  er  »ich  sogleich  krank.    Der  Bahnarzt 


erklärte  R.  fftrdieustfähig.  Die  Langmuth  und  das  Entgegen- 
kommen gegen  den  Bediensteten  seitens  der  Bahn  Verwaltung 
gleng  so  weit,  dass  R  trotz  des  ärztlichen  Gutachtens,  er 
sei  zum  Fahrdienste  vullkominen  tauglich,  den  leichten  Posten 
eines  Thürstehers  zugewiesen  erhielt. 

R.  trat  am  12.  November  1899  diesen  Dienst  an  und 
versah  denselben,  welchem  altersschwache,  gebrechliche  Greise 
jahrelang  anstandslos  obliegen,  bis  zum  16.  November  1899, 
an  welchem  Tage  er  abermals  in  den  Kraukenstand  trat. 
Nach  eingehender  Untersuchung  erklärte  der  Bahnarzt  den  R. 
für  dienstfähig  und  für  einen  Simulanten.  Auf  Grund  diese» 
ärztlichen  Gutachtens  wurde  R.  abermals  zum  Dienstantritte 
aufgefordert.  R.  kam  jedoch  diesem  Auftrage  nicht  nach, 
sondern  fuhr  ohne  Erlaubnis  nach  Wien  und  erlangte  von  einem 
bekannten  Psychiater  ein  Zeugnis  darüber,  dass  er  au  trauma- 
tischer Neurose  leide  und  diese  Krankheit  auf  den  erlittenen  Unfall 
zurückzuführen  sei.  Die  Bahnverwaltung  ordnete  nun  zur  Auf- 
klärung dieser  arztlichen  Widersprüche  die  gerichuürztllche  Unter- 
suchung an  und  diese  ergab,  dass  R.  nur  an  einer  syphilitischen 
Infection  leide  nnd  vollkommen  diensttauglich  sei.  Ueber 
neuerliche  Aufforderung  wählte  It.  freiwillig  den  Fahrdienst, 
meldete  sich  aber  nach  einmaliger  Fahrt  abermals  krank.  Im 
Hinblicke  auf  die  neuerlich  eingeholte  ärztliche  Begutachtung 
wurde  endlich  am  13.  December  1899  gegen  R.  wegen  krank- 
heil&shunlation  das  Dlsclplinarverfahren  eingeleitet  Di« 
Disziplinarkammer  sprach  am  9.  Janner  1900  den  R.  schuldig 
und  erkannte  auf  strafweise  Versetzung  im  Dienste  mit  Aen- 
derung  des  Dienstortes  und  mit  gleicher  Besoldung. 

Diesem  Erkenntnisse  verweigerte  der  Director  die  Be- 
stätigung. Gleichzeitig  ergriff  R.  gegen  dasselbe  die  Bernfung. 
Der  Disciplinarhof  bestätigte  nun  das  Erkenntnis  der  Disziplinar- 
kammer im  Schuldspruche,  erkannte  dagegen  im  Slrafauamaatae 
auf  Dienstesentlassung.  In  Ausführung  dieses  Erkenntnisses 
wurde  R.  mit  31.  Hai  1900  ausser  Stand  und  Gebären 
gebracht  und  wurden  ihm  die  Provisionsfondseinlagen  zur  Ver- 
fügung gestellt.  Er  verzichtete  zugunsten  seiner  Familie  auf 
die  Behebung  derselben  und  es  wurde  der  Familie  eine  Gnaden- 
gabe gewährt. 

Die  berursgenossensehaftliche  Unfallversicherungsanstalt 
stellte  mit  Rücksicht  auf  das  Ergebnis  der  gerichtearztlichen 
Untersuchung  die  Unfallsrent*  ein.  R.  trat  gegen  diese  Ver- 
fügung beim  Schiedsgerichte  dieser  Anatalt  in  Wien  klagbar 
auf,  wurde  Jedoch  abgewiesen. 

Nachdem  nun  R.  sah,  dass  seine  Simulation  bei  der  vor- 
gesetzten BehBrde  richtig  erkannt  und  bestraft  wurde,  versuchte 
er  im  Klagewege  nochmals  die  Entlassung  rückgängig  zu 
machen.  Er  klagte  die  Bahnverwaltung  auf  Wiederanstellung, 
auf  Nachzahlung  der  ihm  gebärenden  Activitätsbezflge,  eventuell 
auf  Zuerkennung  einer  Provision  nebst  Kostenersatz. 

Die  beklagt«  Bahnverwaltnng  wendete  die  Unzuständig- 
keit des  Gerichtes  ans  den  eingangs  angeführten  Gründen  ein. 
Das  Landesgericht  L.  hat  nun  folgenden  Beaehlass  gofasst : 
Der  von  der  beklagten  Verwaltung  erhobenen  Einrede  der 
Unznlässigkeit  des  Rechtsweges  wird  stattgegeben  und  wegen 
absoluter  Unzuständigkeit  des  Gerichtes  die  Nichtigkeit  des 
vorausgegangenen  Verfahrens  ausgesprochen.  Der  Kläger 
wurde  zum  Kostenersatze  verurtheilt. 

In  der  Begründung  dieses  in  Rechtskraft  erwachsenen 
Beschlusses  heisst  es  unter  anderem  : 

„Wie  aus  den  Ausführungen  des  Klägers  hervorgeht, 
bezweckt  die  Klage  eine  Ueberprüfung  und  Aufhebung  des 
auf  Entlassung  lautenden  Dlsclpliuarerkenntnisses  des  Discipli- 
narhofes. 

Dieser  Klageanspruch  ist  aber  der  Entscheidung  der 
ordentlichen  Gerichte  entzogen. 

Das  Disciplinarerkeuntnis  ist  von  einer  Administrativ- 
Behörde  gefallt  worden,  welcher  gesetzlich  die  Dlscipllnar- 
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gewalt  Ober  ihre  Bediensteten  gemäss  der  §ij  71  und  72  der 
Eiaenbahubctriebsordiiung,  dann  gemäss  i-  17,  Punkt  3  des 
Gesetze«  vom  19.  Jänner  1896,  R.  G.  Bl.  Nr.  IG,  endlich  der 
Dienstordnung  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  Obertragen 
worden  i»t. 

Dnrcb  diese,  tbeils  im  Gesetzeswege,  theils  durch  Ver- 
ordnung des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  getroffenen  Bestim- 
mungen ist  das  Disciplinarstrafrecht  der  k.  k.  Staatsbahn- 
directionen  gegen  ihre  Bediensteten  anf  öffentlich  rechtliche 
Grundlage  gestellt  worden  nnd  ist  die  Handhabung  der  Dis- 
eiplinarvorsebriften  ein  Ausflnsa  der  administrativen  Recbts- 
befngnis  der  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  über  ihre  Bedien- 
steten  und  wird  dieses  Disciplinarstrafrecht  im  Öffentlichen 
Interesse  seitens  der  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  aus- 
geübt. Eh  muss  daher  das  Disciplinarstrafrecht 
nach  den  Grundsätzen  des  Öffentlichen 
Hechtes  beurtheilt  werden. 

Dadurch  dass  der  Klager  in  dem  Dienste  der  k.  k.  Staats- 
babnen  verblieb,  nachdem  mit  dem  Erlasse  des  k.  k-  Eisen- 
bahmuinisteriums  vom  7.  April  1898,  Z.  lG.36i>,  die  Dienst- 
Ordnung  für  die  Bediensteten  der  k.  k.  Staatsbanken  erlassen 
worden  war,  bat  er  sich  den  Bestimmungen  dieser  Dienst- 
ordnung und  insbesondere  jenen  Bestimmungen  unterworfen, 
welche  Im  Abschnitte  VII,  §  90—128  dieser  Dienstordnung 
enthalten  sind. 

Da  nun  lant  §  118  Schlnssatz  dieser  Dienstordnung  das 
von  dem  Eiaenbahnmlnister  bestätigte  Erkenntnis  des  Disciplinar- 
bofes  des  k.  k.  Eiaenbabnministeriums  keinem  weiteren  Rechts- 
mittel unterliegt,  so  ist  dieses  Disciplinarerkenntnis  in  Rechts- 
kraft erwachsen  nnd  da  es  sich  in  dem  vorliegenden  Rechts- 
streite nicht  um  eine  privatrechtllchc  Angelegenheit  handelt, 
so  sind  die  Gerichte  zu  einer  Entscheidung  in  diesem  Rechts- 
streite gemäss  §  42  J.  N.  nicht  berufen. 

Was  den  vom  Klüger  erhobenen  Anspruch  auf  Provi- 
slonszahlung  anbelangt,  so  erscheint  auch  dieser  nicht  begründet, 
denn  abgesehen  davon,  dass  dieser  Ansprach  nur  gegen  das 
Provision«- Institut  der  Diener  und  Arbeiter  der  k.  k.  Staats- 
bahnen nnd  nicht  gegen  das  k.  k.  Eisenbahnärar  gerichtet 
werden  kann,  daher  im  vorliegenden  Rechtsstreite  diesbezüg- 
lich die  Person  des  Beklagten  verfehlt  ist,  so  steht  nach  §  15, 
Zahl  3  des  Provisionsstatutes  für  Diener  und  Arbeiter  der 
k.  k.  Staatsbahnen  vom  Jahre  1899  ein  solcher  Anspruch  dem 
strafweise  ans  dorn  Dienste  entlassenen  Klüger  Überhaupt 
nicht  zu." 


Bemerkungen  zu  dem  Antrage  des  Kamiuer- 
rathet*  Schwltzer  auf  Errichtung  eines  Com- 
munlcations-MiniRteriums. 

Von  Dr.  Kranz  Mischer. 

In  der  letzten  Sitzung  der  Wiener  Handelskammer 
verlas,  wie  die  „N.  Fr.  Pr."  vom  16.  Mai  berichtet,  der 
Vorsitzende  Freiherr  v.  Hauthner  einen  Antrag  des  Kammer- 
rathes  Seh  witzer  und  Genossen,  welcher  daranf  hinweist, 
dass  bn  bei  dem  Umstände,  als  dnrcb  den  Ausbau  des  Donau- 
Oder  Canales  und  die  nach  nnd  nach  erfolgende  Verstaat- 
lichung der  Bahnen  das  gesammte  Verkehrswesen  in  die  Hände 
des  Staates  gelangen  wild,  unerlästlich  sei,  dass  eine  Trennung 
der  Finanzvei  waitung  von  der  rommerzielleii  platzgreife.  Da 
nun  durch  die  zu  strenge  Beachtung  der  finanziellen  Inter- 
essen die  oft  viel  wichtigeren  cuuimerzielten  in  den  Hinter- 
grund treten  müssen,  wird  beantragt,  neben  dem  Eiscnbahn- 
uiltiisturiuin  ein  Comuimiicaiiuiis-Minititeriuni  zu  scharfen,  von 
denen  das  eine  die  finanziellen,  das  andere  die  wirtschaft- 
lichen und  tarif|.olii heben  Verkehrsfragon  behandeln  soll.  Der 
Antrag  wurde  der  g.-chäl'tsonlnnrigsiultsaigei]  Behandlung  zu- 
gewiesen. 


Um  des  Sängers  Höflichkeit  zu  bewahren  —  Organi- 
sationstalent verräth  dieser  Antrag  sicherlich  nicht!  Wie 
sollen  die  finanziellen  und  wirtschaftliches  Verkehrsarten 
überhaupt  getrennt  werden?  Was  versteht  der  Antrag  über- 
haupt unter  „wirtschaftlich"  ?  Etwa  Sparsamkeil  in  der  Aua- 
gabenwlrtschaft,  richtige  Calcnlation  in  der  Einnahmenwirtschaft  r 
LetzterenfalU,  wodurch  unterscheiden  sich  diese  dann  von 
den  »tarifpolitischen  Verkehrsfragen •  ?  Oder  sollen  sich  die 
wirtschaftlichen  Verkehrsfragen  auf  das  Verhältnis  der  Eisen- 
I  bahn  zum  Pnblicum  beziehen,  etwa  mit  „Forderung  der  Volks- 
wirtschaft1' zusammenfallen?  Wie  soll  ferner  das  Ressort  des 
I  finanziellen  Verkebrsministeriums  von  dem  eigentlichen  Finanz- 
ministerium abgegrenzt  werden?  Wahrscheinlich  soll  dieses 
nur  die  vom  finanziellen  Verkehrsministerium  gelieferten  Ziffern 
(in  Voranschlag  und  Erfolg)  einfach  in  seine  Gebarung  ein- 
stellen. Wie  soll  da  die  unerlässliche  Einheitlichkeit  in  der 
Oreditverwaltung,  der  Budgetierang  aufrecht  erhalten  werden? 
Welche  Agenden  sollen  dem  finanziellen  Verkehrsministerium 
zugewiesen  werden?  Etwa  bloss  jene,  welche  jetzt  der  Eisen- 
bahnsectiun  des  Finanzministeriiims  ubliegeu?  Das  wäre  denn 
doch  ein  gar  zu  mageres  Ministerium !  Also  wahrscheinlich 
auch  der  sogenannte  finanzielle  Dienst  des  jetzigen  Eisen- 
bahnministeriums nebst  Cassa,  Rechnungs-Departement  und 
vielleicht  auch  Einnabmencoutrole??  Wäre  da  die  Gefahr  nicht 
potenziert,  dass  dieses  finanzielle  Verkehrsministerium  den 
sagenannten  fisealiseben  Gesichtspunkt  ins  Aschgraue  über- 
treibt? Und  welche  neue  Schwerfälligkeit,  welche  Quelle 
unendlicher  Verschleppung  und  Verzögerung  würde  dadurch 
neu  geschaffen,  dass  jede  „Verkehrsfrage"  nicht  nur  in  ver- 
schiedenen Departement«  eines  Ministeriums,  sondern  dreier 
Ministerien  behandelt  werden  mttsste. 

Je  weiter  man  den  dem  Antrage  zugrunde  liegenden 
.Gedanken"  anupinnt,  desto  mehr  muss  man  über  die  Kühn- 
heit staunen,  womit  ein  derartig  unreifer  Antrag  einer  erantea 
!  Körperschaft  zur  Behandlung  vorgelegt  wird. 

Es  ist  überhaupt  seit  einiger  Zeil  zu  bemerken, 
das«  die  Zahl  der  „Retter*,  die  unserem  Eisenbahn- 
wesen auf  Ihre  Art  helfen  wollen,  eine  stets  zunehmende 
ist.  Was  in  dieser  Beziehung  in  letzter  Zeit  geleistet 
wurde,  überstieg  sehr  oft  die  erlaubten  Grenzen  der  —  Un- 
Vertrautheit  mit  dem  Gegenstaude.  Wenn  es  sich  nms 
Eisenbahnwesen  handelt,  da  glaubt  jeder,  der  schon  einige 
Reisen  gemacht  und  einige  Sendungen  aufgegeben  hat, 
die  „Bedürfnisse  des  Verkehres*  besser  zu  verstehen  als  die 
sogenannten  „Fachmänner",  die  ja  natürlich  lanter  beschränkte 
Leute  sind,  nur  erfüllt  von  dem  Gedanken,  „möglichst  viel 
herauszuwirtschnfteu",  sonst  aber  keine  Ahnung  von  den 
„getneinwlrtsehaftlicben  Aufgaben*  des  Verkehrtwesen»  und 
anderen  schonen  Dingen  haben. 

Zu  diesem  Vordrängen  des  Laienthums  mit  seinem  durch 
Fachkenntnisse  völlig  ungetrübten,  wohl  aber  durch  sein 
engstes  Kigeninteresse  sehr  stark  getrübten  Urtbeile  auf  Ge- 
bieten, welche  jahrelange,  intensive  Fachth&tigkeit  verlangen, 
um  einen  genügenden  Einblick  in  ihre  Vielgestaltigkeit  und 
ihre  Beziehungen  zu  anderen  Zweigen  der  Verwaltung  und 
des  Wirtschaltsiebens  zu  ermöglichen,  trägt,  das  muss  einmal 
gesogt  werden,  das  Unwesen  der  sogenannten  „Beiriithe", 
ferner  das  Uebergreifen  der  vielen  Interessenvertretungen  über 
ihren  Wirkungskreis  (siehe  obigen  Antrag  Schwitzer)  sehr 
viel  bei. 

Statt  das  vorzubringen  und  zu  begründen,  was  in  dem 
berechtigten  Interesse  jener  Kreise  liegt,  die  man  zu 
vertreten  hat,  und  die  Bcnrtbiiltmg  der  Durchführbarkeit  und 
die  Ergreifung  der  znr  Umsetzung  in  die  Praxis  notwendigen 
Massnahmen  den  compd  erneu  FaclisteUeu  zu  überlassen,  wird  io 
das  innere  Getriebe,  die  Organisation,  das  Detail  der  Amtsführung 
übergegriffen,   werden  An« läge,   Meinungen  undjFordernngen 
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geäussert,  welche  Infolge  der  Unkenntnis  «Her  Details  etc. 
nothwendig  den  Stempel  der  Lächerlichkeit  tragen  müssen,  und 
nur  geeignet  sind,  Misatranen  nnd  Uebelwollen  gegen  alle 
derartigen  Ennnciationen  hervorzurufen.  Das»  damit  den  Inter- 
essen weder  der  Allgemeinheit  noch  engerer  Kreise  gedient 
ist,  braneht  nicht  erst  klargelegt  za  werden. 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Selbsttbütig*  Kuppelung.  Die  Einführung  einer  selbst- 
tätigen Kappelong  innerhalb  des  Vereine«  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltnngen  wird  an  massgebender  Stelle  ernstlich  in's 
Ange  gefasst.  Ein  erster  Schritt  znr  thatsächlichen  Durch- 
führung dieser  wichtigen  Neuerung  ist  jetzt  dadurch  ge- 
schehen, dass  der  prenssische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  die  Ausrüstung  der  Betriebsmittel  auf  den  Schmal- 
spurbahnen Hildburghausen— Friedrichshall  und  Eisfeld  — 
Unterneubrnnn  mit  der  amerikanischen  Kuppelung  genehmigt 
hat.  Auch  laset  die  Eisenbahndirection  Erfurt  mit  Genehmigung 
des  Ministers  je  2  Wagen  mit  der  Koppelung  von  RlngholTer 
in  Sraichow  nnd  mit  der  Goold'ichen  Kuppelung  probeweise 
ausrüsten.  Für  Beschaffung  von  Kuppelnngsköpfen  und  für 
weitere  Versuche  ist  der  Eisenbahndirection  in  Erfurt  für  das 
Jahr  1901  der  Betrag  von  Mk.  10  000  znr  Verfügung  gestellt. 
Die  Frage,  ob  der  amerikanische  Kuppelknopf  an  derselben 
Stelle,  wo  z.  B.  der  Zughaken  augebracht  ist,  anzuordnen 
sein  wird,  soll  zunächst  Im  technischen  Ausscbuss  des  Ver- 
eines Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  erörtert  werden. 

Brückenbau.  Eine  Betonbrocke  mit  Gelenken  im 
Scheitel  und  in  den  Kämpfern  ist  gegenwärtig  in  L  a  i  b  a  c  h 
in  Ausführung  begriffen.  Dieselbe  erhält  aber  Eiseneinlagen 
in  Form  von  Gitterbogen.  Die  liebte  Spannweite  beträgt  33  m, 
die  PfailhBhe  4  4  m.  Das  Gewölbe  hat  im  Scheitel  0  5,  in 
der  Mitte  der  Schenkel  0  68  und  in  den  Kämpfern  0  65  m 
Stärke.  Es  sind  Sparbogen  angeordnet.  Die  beiden  Garte  der 
in  rund  1  m  Abstand  liegenden  Eisenbogen  haben  68  8  cm 
Quenchnittsfläche.  Die  Gelenke  der  Eisenbogen  sind  stählerne 
Zapfen  kipplager.  Das  Gewölbe  erhält  Küpcke'scke  Steingelenk 
nnter  Verwendung  von  Betonnuadern.  Die  Brücke  trägt  eine  10  m 
breite  Fahrbahn  nnd  beiderseits  je  2  m  breite  Fusswege.  Sie  erhält 
als  Stadtbrücke  eine  reichere  architektonische  Ausschmückung. 

Eine  Betonbrucke  mit  Eiseneinlagen  ist  auch  die  eben- 
falls im  Baue  bellodliche  Brücke  über  die  Schwarza  bei 
Payerbach  (Semmering).  Die  Spannweite  beträgt  26  m, 
die  PfeilhOhe  18  m.  Die  Eisenelnlagen  haben  die  Form  von 
in  den  Widerlagern  verankerten  Gitterbogen.  Gelenke  sind 
hier  blos  im  Scheitel  angeordnet,  woselbst  das  Gewölbe  45  cm 
Stärke  hat.  Die  BrBckenbreite  beträgt  6  m. 

CHRONIK. 

Personaliiorhrichten.  Se.  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  KnUchliessnng  vom  6.  Mai  d.  J.  in 
Anerkennung  von  Verdiensten  um  die  Beform  der  gewerb- 
lichen Urheberrechte  dem  Patent-Anwälte  Johann  George 
II  a  r  d  y  das  Ritterkreuz  des  Franz  Josephs  Ordens  aller- 
gmidigst  zu  verleihen  geruht.  Wir  beglückwünschen  den  Heim 
Ingenieur,  der  sich  auch  nm  unseren  Club  in  atler  Stille 
mannigfaltige  Verdienste  erworben  hat,  auf  das  herzlichste  zu 
dieser  Allerhöchsten  Auszeichnung. 

Transporielnnuhmen  der  k.  k.  österreichischen 
.Staatsbahnen  im  April  1902. 

I.  Eigene  nnd  für  eigene  Rechnung  betriebene 
fremde  Linien. 
Für  den  Monat  April  1902  wurden  an  Einnahmen  der 
k.  k.  Staatsbahnen  nachgewiesen: 

nus  dem  Personenverkehre  K  5,067.100, 
„     „    Güterverkehre       „  13,994.300, 
sonach  im  ganzen  „  19,061.400. 


An  diesem  Ergebnisse  sind  die  westlichen  StaaUbah 
im  Personenverkehre  mit  K   3,556.800  (2,695.000  Reisende), 
»  Güterverkehr       „    .  10,361.700  (2,288  600  t), 

die  östlichen  Staatsbahnen 
aus  dem  Personenverkehre  mltK  1,510.300  (852.700  Reisende), 


Gäterverkehre 


3,632.600  (507.500  t) 


betheiligt. 

lern  Vergleiche  der  nachgewiesenen  Gesammt- 
nit  jener  des  Monats  April  1901  ergibt  sich  für 
den  Monat  April  1902  im  Personenverkehre  eine  Minder- 
einnahme von  K  63.477  (  168.000  Reisende),  wahrend  au 
der  Güterbeförderung  eine  Helireinnahme  von  K  1,362.368 
(-f-  135.800  t)  resultiert,  wonach  also  eine  Gesammtmehrein- 
nahme  von  K  1,298.891  verbleibt. 

Das  Minderergebnis  aus  dem  Personentransport«  betragt 
bei  den  westliche»  Staatsbahuen  K  31  414  (—  152.200  Reisende), 
„   „   östlichen  „         „  32  063  (-   15.800      „  ). 

Zu  dem  Mehrerfolgo  aas  dem  Gütertransporte  haben 
die  westlichen  Staatsbahnen  K  847  688  (-f  105.900  t), 
„   östlichen  ,  ,  514.680  (+    29.900  t) 

beigetragen. 

In  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr«  des  Monats 
April  1901  sind  die  Ergebnisse  des  Osterverkehrs,  welche  im 
laufenden  Jahre  schon  im  Monate  März  erzielt  worden,  ent- 
halten, woraus  sich  das  Zurückbleiben  der  Einnahmen  dieses 
Transportzweiges  im  Berichtsmonate  erklärt.  Der  im  Ver- 
hältnisse zur  geringen  Mindereinnahme  ziemlich  hohe  Ausfall 
in  der  Anzahl  der  beförderten  Reisenden  zeigt  auch,  dass  das 
ausgewiesene  Uinderergebnla  fast  ausschliesslich  in  den  Fahrten 
auf  kurze  Entfernungen,  wie  sie  der  Feiertags  verkehr  mit  sich 
bringt,  seine  Ursache  hat. 

Im  Güterverkebre  erweisen  sowohl  die  westlichen  als  auch 
die  östlichen  Staatsbahnen  beträchtliche  Mehrerfolge  aus.  Auf 
den  ersteren  wurden  vor  allem  stärkere  Quantitäten  von  Bau- 
materialien (Cement,  Hol«  u.  s.  w.)  verfrachtet;  auch  der 
Kohlenexport  gestaltete  sich  infolge  günstigere!!  Wasserstandes 
auf  der  Elbe  etwas  lobhafter  als  In  den  Vormonaten. 

Den  östlichen  Staatsbahnen  brachten  zumeist  höher 
tariflerende  Transporte,  namentlich  von  Getreide  aus  Rumänien 
und  Rossland,  wie  auch  von  Langbolz,  lebenden  Thieren, 
Mahlprodncten,  Eiern  und  Petroleum  eine  ansehnliche  Steigerung 
in  den  Einnahmen  zu. 

Vom  1.  Jänner  bis  30.  April  1902  betrug  die  Einnahme 
der  k.  k.  Staatsbahnen 

ans  dem  Personenverkehre  K  17,654.500    (-f-  1,332  940), 
„    ,    Güterverkebre      „  54,349.600    (+  2,743.779)- 
II.  Wiener  Stadtbahn. 

Im  Monate  April  1902  batte  die  Wiener  Stadtbahn  aus  der 
Personenbeförderung  eine  Einnahme  von  K  394.600  (2,816.000 
Reisende)  und  aus  dem  Gütertransporte  von  K  76.700  (28.900  t). 

Werden  diese  Ergebnisse  jenen  des  Monats  April  1901 
gegenübergestellt,  so  ergibt  sich  für  den  Personenverkehr  eine 
Mehreinnahme  von  K  17.499  (-j-  211.700  Reisende)  nnd  für 
den  Güterverkehr  von  K  25  414  (  |    1 .2(M)V,t). 

Die  verhältnismässig  geringe  Steigerung  in  den  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  ist  auf  der,  Umstand  zu- 
rückzuführen, dass  die  Witterungsverhältnisse  im  Berichts- 
monate  die  Entwicklung  des  Somitagverkehrs  nicht  besonders 
begünstigten,  und  muss  biebei  auch,  wie  schon  bei  den 
k.  k.  Staatsbahnen  bemerkt  wurde,  anf  die  höhere  Ver- 
gleichsziffer hingewiesen  werden,  welche  der  vorjährige  April 
durch  den  Osterverkehr  erbracht  hatte. 

Der  Güterverkehr  zeigt  eine  steigende  Zunahme  besonders 
in  der  Verfrachtung  höherwertiger  Artikel. 

Vom  1.  Jänner  bis  30  April  1902  wurden 
im  Personenverkehre  K  1,463.400, 
„   Güterverkehre       »  245.500 
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..,  welche  Ergebnisse  gegen  die  gleiche  Perlode 
des  Vorjahre»  aus  der  Personenbeförderung  eine  Mebreinnabme 
von  K  191.044  (-f  1,449.800  Reisende),  an»  dem  Güter- 
transporte von  K  48.070  (-+-  13.000  t)  betragen. 

Betriebsergebnisse  der  Bnsehtehrader  Eisenbahn 
Im  Jahre  1WU.  Die  Brutto- Ein  nahmen  der  Bahn- 
linien  Lit.  A  betragen  im  Jahre  1901  (1900)  K  8,811.265-38 
(8,477.629-31).Hievon entfielen  K  1,366  229.65  (1,310.571-23) 
aaf  den  Personen-  nnd  Gepäcksverkebr,  K  7,052.077-21 
(6,780.235  97)  auf  den  Güterverkehr  und  K  392.95852 
(380.82211)  auf  die  verschiedenen  Einnahmen. 

Die  Betriebsausgaben  derselben  Linien  be- 
trugen K  3,865.90205  (3,643.860-81).  Die  sonstigen 
Aufgaben  waren  K  1,417.295  51  (1,467.297  36).  Es  ver- 
blieb demnach  ein  Betrlobsüberechnss  Lit.  A  im 
Jahre    1901   (1900)  von  K   3,528.067-82  (3,366.471-14). 

Der  Reinertrag  des  Geaammtunternebmens  Lit.  A  war 
im  Berichtsjahre  (Vorjahre)  K  2,114.409  40  (2,1(11.346-70). 

Die  Brutto-Einnahmon  der  Bahnlinien  Lit.  B 
betrugen  i.  J.  1901  (1900)  K  15,597.980-27  (15,189.993  03). 
Von  diesen  entfielen  auf  den  Personen-  und  Gepäcks-Verkebr 
K  2,009.916  39  (1,963.973  77),  auf  den  Güterverkehr 
K  13,099.551-78  (12,727  371  07)  und  auf  die  verschiedenen 
Einnahmen  K  488.512  10  (498.648-19). 

Die  Betriebsauagaben  derselben  Linien  beliefen 
sieb  auf  K  5,965-786  08  (5,625  856-97),  die  sonstigen 
Ausgaben  auf  2,555.011-43  (2,616.707-60). 

Der  Reinertrag  des  Oesammtunternehmena  Lit.  B 
war  Im  Jahre  1901  (1900)  K  4,546. 257  93  (4,530.074  68). 

Die  Betriebslänge  der  Hauptbahn  sammt  Nebenlinien  und 
Localbabnen,  sowie  Köhlen-  und  Industriebahnen  des  Lit  A- 
ünternebmens,  bezw.  des  Lit.  B-Unternehmens  betrug  am 
*  Berichtsjahres  202  014,  bezw.  270  275  km,  zu- 
47-J  289  km. 

Für  beide  Lluien  (Lit.  A  und  B)  gemeinschaftlich  waren 
am  Schlüsse  1901  an  Fahrbetriebsmitteln  vorhanden :  209  Loco- 
moliven,  192  Tender,  308  Personen-,  116  Gepäcks-,  15  Post- 
und  7315  Güter-  und  Specialwagen,  schliesslich  9  Schneepflüge. 

Im  Berichtsjahre  wurden  auf  den  Linien  Lit.  A 
1,220.111  Civil-  und  42.672  MllitSrpersonon,  2588  7  t  Ge- 
päck, 15.892-8  t  Eilgüter,  1,040.801  9  t  Parteigtiter  und 
1,783.788  0  t  Kohle  befördert  (ohne  Regiegüter). 

Ebenso  gelangten  auf  den  Linien  Lit.  B  zur  Be- 
förderung: 2,077.854  Civil-  und  57.818  Militärpersonen, 
6.394  9  t  Gepäck,  17.379  9  t  Eilgüter,  1,031.885-5  t  Partei- 
güter und  3,874.495  7  t  Kohle.  (Regiegüter  nicht  inbegriffen.) 

Auf  den  Lit.  A-,  bezw.  Lit.  B- Linien  betrogen  iin 
Berichtsjahre  die  Betriebskosten  K  3,865.902 05, 
bezw.  5,965.78608,  die  sonstigen  Auslagen 
K  1,417.295-51,  bezw.  2,555.011-43,  den  G  e  s  a  m  m  t- 
au  »gaben  von  K  5,283.197-5(i,  bezw.  8,520.797  51 
stehen  die  Betriebseinnahmen  von  K  8,81 1.265  38, 
bezw.  15,597.980'27  gegenüber;  es  resultiert  daher  ein  Rc- 
triebsüberschuss  von  K  3,528. 067-H2,  bezw.  7,077.182  76. 

Von  den  Einnahmen  entfallen  im  Betriebsjahre  auf  den 
Linien  Lit.  A,  bezw.  B  K  8,41 8.306-86,  bezw.  15,109. 468-17 
auf  die  T  r  a  n  s  p  o  r  t  e  i  n  n  a  h  m  e  n  und  K  392.958  52,  bezw. 
488.512-10  auf  die  verschiedenen  Einnahmen. 

Die  Summe  der  Einnahmen  aus  dem  Steiukobleiiwerkc 
Buachtidirad-Rapitz  betrug  pro  1901  K  3.N20.990  10. 

Werden  hievon  die  getammten  Betriebsansgaben  des 
Werkes  in  der  Höhe  von  K  2,6-16.848-29  In  Abzug  gebracht, 
so  resultiett  ein  Betriehstiberschnss  von  K  631.504  07,  welcher 
auf  die  Unternehmen  Lit.  A  und  Lit.  R  zu  gleichen  Thuilen 
zu  vertheilen  ist. 

Aus  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  Lit.  A  und  Ii  sowie 
des  Steink'ihlenwnrke«  ergab   sich   ein  endgiltiger  Reinertrag 


für  das  Unternehmen  Lit.  A,  bezw.  Lit.  B  von  K  2,148.289 41, 
bezw.  K  4,606  972-93. 

LITERATUR. 

Theoretische  and  praktisch«  Anleitung;  zum  Nivel- 
lieren. Von  8.  Stampfer.  Z  e  h  n  te  Auflage,  umgearbeitet 
von  Eduard  DoleJal,  o.  ö.  Professor  an  der  k.  k.  Berg- 
akademie in  Leoben.  Mit  86  Textfiguren.  Wien  1902.  Druck 
und  Verlag  von  Carl  Gerold's  Sohn.  Preis  K  6. 

Wenn  man  ein  altes,  kostbare«  Meistergemtilde  erhalten 
will,  wird  es  frisch  gefimist,  Sprünge  und  Nachdunkinngen 
werden  mit  frischen  Farben  übermalt,  auch  ein  neuer,  kost- 
barer Rahmen  kommt  um  das  Werk,  damit  es  in  solch  er- 
neuerter Gestalt  Immer  wieder  gefalle  und  ein  Lehrobject  für 
die  folgenden  Jünger  werde.  Ungefähr  so  geht  es  mit  dem 
alten  classischen  Buche  S.  Stampfers,  welches  im  Jahre  1845 
unter  dem  Titel  „Theoretische  und  praktische  Anleitung  zum 
Nivellieren"  erschienen  ist.  Stampfer  selbst  redigierte 
hernach  fünf  Neuauflagen,  1869  bis  1884  gab  Prof.  T.  Herr, 
der  bekannte  Mathematiker  nnd  Geodäth,  drei  Auflagen 
heraus.  1894  Hess  Prof.  F.  L  o  r  b  e  r  dasselbe  in  grosser  Aus- 
stattung und  wissenschaftlicher  Erbreiierung  unter  dem  Titel 
„Das  Nivellieren"  erscheinen  und  endlich  heute  erfreut  uns  Prot. 
1)  o  l  e  i  a  1  mit  der  zehnten  Auflage  des  Werke«.  Schon  aus  dieser 
Auflagenanzahl  ist  der  Wert  des  Ruches  zu  erkennen,  das  denn 
auch  jedem  tracierenden  Ingenieur  treffliehe  Dienste  leistet. 

Prof.  D  o  I  e  i  a  1,  der  uns  von  seiner  Tbätlgkelt  her 
als  Assistent  und  Constructeur  an  der  Lehrkanzel  für 
Geodäsie  an  der  technischen  Hochschule  In  Wien  durch  seine 
emsigen  Studien  auf  geodätischem  Gebiete  —  wir  erinnern 
insbesondere  an  seine  pbotogrammetrischen  Arbeiten  —  wohl 
bekannt  ist,  bat  mit  rührigem  Flelsse  dieses  Werk  den 
Zwecken  des  praktischen  Elsenbahn-Ingenieurs  angepasst.  Zu 
diesem  Bebnfe  brachte  er  die  neunte,  allzu  umfangreicae 
L  o  r  b  e  r'sche  Auflage  wieder  auf  die  einfache  und  klare 
Anordnung  des  alten  Stampfe  l  sehen  Werkes  zurürk,  hüllte 
sie  in  ein  neues  Gewand,  indem  er  sie  textlich  uud  mit 
Figuren  reich  ausstattete,  erweiterte  sie  überdies  durch  die 
Beschreibung  und  Auwendung  neuerer  Nivellier-Instrumente, 
welche  aus  der  berühmten  Werkstatte  Starke&Kammerer 
hervorgegangen  sind,  fügte  neue  Capltel  über  „Genauigkeit 
und  Ausgleichung  von  Nivellements"  und  über  die  „Behand- 
lung und  Pflege  des  Nivellier-Apparates"  an.  Endlich  wurden 
auch  die  Stampfe  r'scben  Horizontaldistanz-  und  Höben- 
tafeln  für  die  neueren  Instrumente  aufgenommen  und  durch  neu 
berechnete  Tafeln  zur  Bestimmung  des  Vertioalwinkels  ergänzt. 

Die  Capitel  über  das  Nivellieren  und  Uber  die  Methoden 
desselben,  Uber  die  Nivellier  instrumente  mit  fixem,  mit  umleg- 
barera  nnd  mit  drehbarem  Fernrohre,  über  die  Universal-Instru- 
mente,  Uber  die  Einrichtung  und  den  Gebrauch  des  Stampfer' 
scheu  Nivellier  instrumentes,  über  die  trigonometrische  Anwen- 
dung desselben  u.  s.  w.  sind  aus  den  früheren  Auflagen  des  Büches 
zu   wohl  bekannt,   um  hier  darauf  zurückkommen  zu  müssen. 

Das  neue  Capitel  „Genauigkeit  und  Ausgleichung  des  Nivel- 
lements" gibt  dem  Ingenieur  die  Wege  an,  Doppel-Nivellements, 
Gefälle  von  innerhalb  gegebener  Fixpunkte  einzuschaltenden 
Zwischenpunkten  und  Nivellementsschleifen  auszugleichen.  Des- 
gleichen ist  die  sorgfältige  Bearbeitung  des  Abschnittes  über 
die  Behandlung  und  Pflege  des  Nivellier-Apparates,  welcher 
bisnun  in  den  geodätischen  Büchern  nur  mit  geringer  Wichtig- 
keit behandelt  wurde,  von  nicht  zu  unterschätzendem  Werte. 

Das  vorliegende  Werk  wird  wegen  seines  wissenschaft- 
lichen Werthes  und  wegen  der  praktischen  Bedeutung  für  den 
tracierenden  Ingenieur  eiu  ausgezeichnetes  Lehr-  und  Hilfs- 
buch werden  nnd  wir  beglückwünschen  Herrn  Prof.  Dole/ al 
zu  seiner  Arbeit  und  erhoffen  noch  manche  fruchtbringende 
Veröffentlichung  aus  der  Hand  des  jungen  Gelehrten.    Krise  r. 
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K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Vergnttgungs-Sondcrfahrten  an  t  rmäs  sl  £  ten  Fahrpreisen 
In  der  Sommorperlode  1803. 

Wie  nlljübrlich  werden  auch  in  der  bevorstehenden  8ouiiuer- 
periode  aaf  den  Linien  der  k.  k.  i'mterr.  Staatsbahnen  Vergntlgnngs- 
Sonderzitge  zu  besonders  e  r m  a  .-  -.  i  g  t  n  Fahrpreisen 
nach  folgendem  Programme  aur  Einleitung  gelangen: 

1.  Von  Wien  (K.  F.  J.  R.)  «ber  Krem»  (Wachau)  nach  Melk 
nnd  zurück  am  25.  Mai,  8  Juni.  6,  Jnli,  3.  und  31.  Atigoat.  - 
(Anscbluss  au  die  Horner  Vergnilgunirszüge.)  Ab  Wien  (K.  F.  .I.B.) 
6-35  frUb,  an  Krems  7'37  früh,  ab  Krem*  (per  Donau-Dampfschiff) 
1000  vorm..  an  Melk  1  30  nachm.; 

Rückfahrt  ab  Melk  6  00  abend*  (per  Douan-DampfscbilT).  an 
Krem*  7 MO  abends,  ab  Krems  (per  Bahn)  10-60  aoends,  an  Wien 
(K.  F.  J.  B.)  12  45  naebts. 

Fahrpreis  für  die  Hin-  nnd  Ruckfahrt  bis  Krema  II.  Cl. 
K  3  68,  HI.  Cl.  K  3-04,  fttr  die  Hin-  nnd  Rückfahrt  bis  Melk  II.  Cl. 
K  5  28,  III.  Cl.  3-64. 

Die  für  Melk  gelösten  Karten  berechtigen  zum  beliebigen 
Aas-  bexw.  Einsteigen  in  Stationen  zwischen  Kiems  und  Melk  bei 
den  Torbezeicfaueten  Schiffscoursen. 

2.  Von  Wien  (K.  F.  J.  B.)  nach  (>ara- Rotenburg  und  Horn 
(KampthaJ)  nnd  zurück  am  25.  Mai,  8.  Juni,  6  Juli,  3.  u.  31.  Angnsr. 

Ab  Wien  (K.  F.  J.  B.)  5  35  frOfa,  an  Hadersdorf  L.  B.  717 
früh  (AnaehlttM  nacb  Krcma-Melk),  an  Horu  9-18  vorm;  Rückfahrt 
ab  Horn  0  20  abends,  ab  Hader>dorf  L.  B.  1109  nachts  (Anschlug 
ron  Melk  Krems),  an  Wien  (K.  F.  J.  B.)  12  45  nachts. 

Fahrpreise  Wr  die  Hin-  nnd  Rückfahrt  bis  Horn  II.  Cl. 
K  4  62.  III.  Cl.  K  SN58. 

3.  Von  Wien  Westbabnhoi  Ober  Lilienfeld  nach  Kernbof  und 
zortlck  am  1.  nnd  20.  Juni,  27.  Jnli  und  24.  August.  —  Wien  (West- 
bahttfaof  ab  4  40  frflh,  Kernhof  an  8  35  frflb.  Kackfahrt  Kernhof 
9  33  abends,  Wien  Westbahnhof  an  1  36  nachts. 

Fahrpreis  fnr  die  H.n-  und  Rückfahrt  II.  Cl.  K  5  52,  III.  Cl. 
K  3  08. 

4.  Von  Wien-Westbafanbof  nach  Kienberg-Gamimr  nnd  xnrilck 
mit  Anschlags  nacb,  beziehungsweise  von  Göstling  <  Ybbsihatbahn) 
am  14/15.  Juni,  12./13.  Juli,  9./ 10.  August  und  13./14. 


i  ab  9  15  abend»,  Kienberg-Oamini 


1./14.  Septem 
gan  V64  nac 


nachts, 


Kieuberg-Gaming  ab  2  03  naehu,  Göstling  an  3-40  früh.  —  Rückfahrt 
(iustling  ab  7-41  abends,  Kienberg-Kaming  ab  926  abends,  W 


an  1-35  nachts, 
ab  Ki< 


len- 

Fabrpreia  für  die  Hin-  und  Rückfahrt 
II.  Cl.  K  6  46,  III.  Cl. 


Westbahnhof 

bis  bei 
K  3  58. 

Znsaukarten  Ober  Kienberg-Gaming  hinaus  kitunen  gleichzeitig 
mit  den  Vergnngnngszngnkitrtm  im  Stadtbnreaa  der  k.  k.  ästen-. 
Staatsbahnen,  Wien  I.,  Wallflscbgaaae  15.  gelöst  werden. 

6.  Von  Wien-Westbahn  durch  da«  Geainse  nacb  Adinont, 
Selzthal  oder  Eisenerz  und  zurnck :  am  2s  29  Mai,  21  22.  Juni, 
19.  20.  Juli,  14./17.  August.  6./8.  September  und  20.  21.  September. 
—  Wien-Westbafanbof  ab  9 15  abends,  an  Hieflau  353  frdb,  an 
Selztbal  4  58  früh.  —  Rückfahrt :  ab  Selzthal  6-29  abends,  ab  Hieftau 
7  33  abends,  an  Wien-Westbahnhof  I  35  nacht*. 

Fahrpreis  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  bis  und  ab  Selzthal  oder 
Eisenerz  II.  Cl.  K  10-41,  III.  Cl.  K  5  72. 

Diese  VergnngungszQge  linden  in  Hieflau  mit  fahrplanmäßigen 
Ztlgen  Ansehluss  nacb,  bezw.  von  Vordernberg  (Krzbergbahu)  und 
können  ZutuUzkarten  Uber  Eisenerz  hinaus  gleichseitig  mit  den  Ver- 
gnugnnrszagkarten  im  Stadtbureau  der  k.  k.  österr.  Staatsbabuen, 
I.,  Walltischgasse  15,  gelöst  werden. 

Die  am  14  17.  A  u  gu  a  t  un  d  6 /8.  September  nacb, 
bezw.  Ton  Selzthal  verkehrenden  Vergnügung  s- 
Sonderzttge  finden  an  diesen  Tagen  Fortsetzung 
ohne  Wagenwechsel  nach,  bezw.  von  Schlad  ming 
mit  Aufenthalt  in  allen  Stationen. 

Selztbal  ab  5  Uhr  16  Min.  früh  (am  15.  Angnst  und  7.  Sep- 
trinber),  Sebladmiog  an  6  Uhr  60  Min.  Itiih.  Rückfahrt  (am 
17.  August  und  (t.  .September  Sehladmins;  ab  5  l'Ki  nachmittags,  Selz- 


n  ett-AxuxtellUHo  rart*  1UOO  : 


liiinolf&AiipslKosl 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

GeodätiscIi6  Präcisions  Instrumente 

Theodolite,  Tachunetef.  Uuiversal-  n.  Nivellir- 
Instrumente,  alle  forsti.  und  bercbanl.  Ver- 
««•ongsf-Instriimente  etc.  etc.  sowie  alle  Auf- 
nartmsqfräthe  und  Requisiten, 
Instrumente  auch  ans  M  a  g  n  a  l  i  u  m. 

Kataloge  um/  Verlangen  grat  is  H.franca. 


Wien  K.  E.  B  Selztbal    ....    II.  Cl.  K  10.44,  III.  Cl.  K  5.72 


■     II-    r     n    1092.  III. 


6.- 


UttM 

„     ...  Steiuaeh-Irduiug 

.      .    »    .  »eblaru    .    .  . 

„     „    „    ,  (fröbming . 

„     „    „    „  Haus  .... 

.  .,  „  „  Schladming  .  . 
Bei  allen  Torgenannte»  V, 
kartenansgabe  eine  beschränkte 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  I..  Wallfiscbgasse  15,  im  Laufe  der 
dem  V'ergtitlgungsinge  vorhergehenden  6  Tage  und  bis  zu  der  dem  be- 
treffenden Zuge  vorangehenden  Mittagst lindr,  ferner  in  Wieu  West- 
bahuhof,  bezw.  Wien  Kaiser  Franz  Joaefs-Babuhof  --  insoweit  noch 
Platze  Torbanden  sind  —  bis  unmittelbar  vor  Abgang  des  Zages 
statt.  Freigepäck  wird-  nicht  gewahrt.  Für  Kinder  unter  10  Jabreu 
tritt  eine  weitere  Ermässigung  obiger  Fahrpreise  nicht  ein. 
Alles  Nähere  ist  aus  ' 


II.  „  „  ll.ifcs,  III.  „  .6  26 
II.  v  .12  28.  III.  „  .  «76 
II.  .  „  12.28,  III.  „  „  9.7« 
II.  „  p  12.78,  III.  „  „  7.02 
II.  .  „  13.22,  III.  „  ,  7.26 
ist  die  Fahr- 
dieselbe im  Stadtbureau 


Ken«  Schnellzng-e. 

Seit  1.  Mai  I.  J.  Terkehren  auf  den  Linien  der  k.  k. 
reichiseben  Staatsbahnen  neue  Schnellzüge  (Nr.  3"U  Wien  ab  10  Uhr 
vormittags,  nnd  Nr.  310  Wien  an  7  Ubr  10  Min.  abends),  durch 
welche  die  direeteu  Verbindungen  Ton  Wien  nach  Salzburg,  Inns- 
bruck, Zürich,  Genf,  Basel  und  Paris  einerseits,  Ton  Wien  nacb 
Manchen  andererseits  eine  wesentliche  Beschleunigung  erfuhren,  und 
die  insbesondere  in  den  Relationen  Wien-Genf  nnd  Wien-Paris  den 
weiteren  Vortheil  einer  nur  einmal  igen  Nachtfahrt  bieten. 
Diese  Zöge  fuhren  directe  Wagen  I.  und  II.  Claase  zwischen  Wien- 
Mnneben,  Wien-Genf  nnd  Wien-Basel,  ferner  Speisewagen  zwischen 
Wien-Innsbruck  und  Schlafwagen  zwischen  Innsbrnck-ZOrich  nnd 
vermitteln  itnsserdem  ab  1.  Junfl.  J.  die  besonders  beschleunigten 
Verbindungen  nach  und  aus  dem  Salzkammergnte  Uber  Attuang- 
Puchfaeim  mit  directen  Wagen  I.  und  II.  flaue.  Näheres  ist  aus 
der  ausgehängten  bezüglichen  Kundmachung,  sowie  ans  dem  Fahr- 
planplacate  zu  ersehen. 


ig  dar  Haltestelle  Birnbaum 


Am  11.  Mai  I.  J~.  wurde  die  zwischen  den  Stationen  Assling 
und  Lengenfeld  in  Km.  361  der  Linie  TarTis  —  Laibach  gelegene 
Haltestelle  Birnbaum  für  den  Personen-  nnd  Uepücksverkrhr  eröffnet. 

Die  Verkehrszeiten  der  in  dieser  Haltestelle  Aufenthalt  nehmen- 
den Zage  sind  in  dem  Fahrplane  bereits  kundgemacht. 

Ausser  diesen  Zügen  werden  auch  der  Personenzug  Nr.  1717 
in  der  Richtung  nach  Laibach  um  1  Ubr  22  Min.  narhu  und  der 
Personenzug  Nr.  1718  in  der  Richtung  nachTarvis  nm  2  Uhr  30  Min. 
nachts  daitselhst  anhalten.  DieArugane  der  Fahrkarten  findet  in  der 
Haltestelle  statt.  Die  <  ;epäck*abfertigung  erfolgt  i 


Gebucht 


wird  ein  jüngerer  Ingenieur,  welcher  im  Wagenbau  gut  einge- 
arbeitet ist,  Ton  einer  grossen  elektrotechnischen  Firma  in  Wien. 

Angebote  unter:  r Motor  3372*  befördert  Rudolf  Müsse,  Wien, 
I.  Seilerstätte  2. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K5W    .  26  SO 


*>m]'*l"t]It  «ich  di« 


Uniformirungs-Anstalt  == 

F.  k  M.  Spiro.  Wien 

VII.  Mariahilferstras8e  74  b. 

Etablissement  für  sämmtlirhe 
Uniformen  H.IIniformensortei. 

Eigene  Abtiicilnng  s^r«!...!« 

Prels-Courante 

auf  Verlangen   Kratls   und  frnnco. 


Digitized  by  Google 


Math.  Meixner 

Elsen  u.  Eisenwaren  en-gros 


ohmetalle,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager 
WeissmeUUe  und  Composltlons  Lager 
netalle  — 


— 


in  arjjrobtaa  vurau.ticban  L*£tninga«i  uaYarirt 


=aBB^  OSTHAUER  


Centralheizungs-  und  Gusswerke 


I  A|  j.iir..-- 

Wien  -KUir.-0»tr»n. 


md  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometer,  Injertorcn,  CondmsUipfe, 
Wasserabscheider,  Strnhlapparale,  Rippenhehskörpcr. ' 

Centrai-Bureau:  Wien,  VIII.  Piarlstengasse  38. 


r 


Leobcrsdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  Co. 

Emißtsserei  n.  liicUitDratfits-lcOei-Btitllscliill 


Fabrication  von 

II  a  rt»  u  ssrädmi  and = 
=  Hartgusskrenznngen 

au«  SjMtrlaloiateTUI  nacb  aanHriaaoiitbeBa  Kyatara  für  den 
■••ammten  Eiaanbahnbodarf,  Industrie-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abtbellongen  Iflr  Turblnenbao,  Papier- 
fabriks   nnd  Holzscoleiferel  Anlagen 

Uram  ftir 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Würmemotorcn  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
.  leuchtungsanlageii. 


aller  »lerne. 

AHTHEILUNG  ftlr 

elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraftübertragungs- Anlagen 

In  (ili  idi-,  Ilroli.  und  WcWiM-Utrom. 


Jacob  Neurath,;.;.,'.':; 


KtUllwaam  LlahrMi 


Staubplage  zu  vermeiden! 


patentirtes  Staubabsorbirungamittel. 

'reis  per  100  k|r  Krunea  22.  . 
Zustellung  kostenfrei. 

„lbIs"-NiYderlagi> : 

krbr  v»a»aawb*aai*  llairiliraarj«  VV  IEIsT 

•M.aba. »  -l^rr  «baalirb  uwl  a>r  IIa-   *"uiul»*»<«»rrer»ar»»iic  .lg. 


-7\m  »Uubfralaa  kabrte  rat  Hab 
t-  nuD*ra,  loa>|>lalrru  Varkaaf. 
riaaara,  W  uraalafara.  Srbalra.  ka- 
kraakaahiuaara  trra|.aa 
bluiara,  Tbaalrra.l  eararUalre,<  af*a, 
Ur.laaraaU.  Hof,  liliaa.  xra-aa  Me. 
«bar- anal  allaa  KllUaa.  m  aal  Vir- 


.uedbait  naakiba lllr.  aairatrabl  a  IN. 

I.  I.-Lin  •  " 


TELEPHON  7B14 


Christ.  F.  Schweickhart 


Tflf|,b.B 

Xr.  lim. 


Tfli|>b«o 

Xr.  liS3J. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Siinmci  in 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gegründet  1831. 
Miarhinpnbio:  Alle  Erzeugnisse  des  „allgemeinen  Maschinen- 


Pe-rsonen-  nnd  Lasten-Aufzüge, 
Hebzenge  nnd  Krahne, 
Drabtstiftm-Maschinen, 
Hydraulische  Xietmaachinen, 
UV.serataiioDs  Einrichtungen, 
in.  Schiebebahnen 


etc.  etc. 


Waggonbau :  g^l£^w™Z. 


Uuifbritik>runu;ii-KtubliNNeiueut 

Wilhelm  Sharda 

W  IFN      h  Karatn.ratra.se  Nr.  37. 
vv  1J— tLr*t  IV.,  Favontenstras.c  Hr.  28. 

Creilit-ErthHluni/ 
für  die  Herren  Staut*-  u.  rriv.U-tUteitbaJmbeuntt.n. 

»nf  Wiiii-.  N  frajiBo  CTga«a».Ut. 


:ctbuni.  Ucr»u*:aba  und  Verlag  Ar* 
oainri,  iuattiibaba-Uoajiii«u. 


Druck  Tnn  K.  Spie»  A  Co. 

Wien,  V.  ßexiik,  Mraiuatmunt  Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 


EiS6 


Red»d»n  und  Administration: 

H,  I.  Ktc-Ji»&h&r)ttf*«M*  H. 

,  Nr 


Oesterreichische 


ORGAN 


>UM>'id:  Xr  S4*,)i<> 
Kr.  sWHH 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


hnnivri««. 
w.tcI.ij   ninht  »oruai- 


Eisoheitit  am  1.,  10.  und  20.  jedf*  Monates. 


Abonnement  inl.  PoiUeriendung 

Ife  Oeftterrrltb-t'iijriri: 

Ounjkhri«  K.  IC   ll«llij:.l.rl«  X.  t 

Flr  du  IltlUrliü  l>ltb 
O.mUM.«  >k  fi.  H.lb;llir!<r  Ml  « 

Im  flbrlrta  tOKlmde: 
0»n»l»r,rl«  Kr  S»   Il.llij^.rtu  Vr  Ii 
ri»su£»i<t.ll9  fdr  dun  Hu.  kih»».l.l  : 

Splflb»*«  *  «Irbnxl.»  in  Min. 

Ü 


N-  17. 


Wien,  den  10.  Juni  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


£  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

JOSEF  Z1MBLER 


;  Neue  Vorschrift! 

I BLOUSE 


Prir.lb.  1  K. 


SUM.b   10  K 


für  I'l.nU  K  fO-  ».- 

Born  Trk«t    ,.   7»--  J2 

K.n..-|(»t»  ,  :«.-  IS  -  M 

I,«.!»t      .    .     ..SO.-  iL—  )  B 


Wieo,  VH/2.  Btirggaasc  Nr.  33 

-  «*.-  i    S  Rwrttea,  «bt  «»tickt, 

-  «  £  M.U1I.  <r;rt»>4rt 


i 


,.  -.11» 

Inder,  (uii<ik<p.  Piur  ,,  iL— 
M.l»ll,  vartfld,  ..  — .40 


K.  k.  a.  priv  il  laAdb.  Fabriken 

Gebrüder  Thonet 

WIEK,  Stefwibplatz.  BUDAPEST  WaitzDergasse  11. 

i,  Thotipth..,.    PRAG,  Obstgaaae.  GRAZ, 

f»  i»ii  Vi  biiHlMm  t»*«llrfi.i 


KitUHsten  «rill«  m4  franko 


*^    jcDräübtD-  und  &:Du:;di:Biäf«n(iliriks-*cileDgJ8«ilsclnft 

BreYillier  fi  Co.  a  Ä.  Urban  fi  Söhne 

Outrul-Btirriw,  Cd«-»  nml  Niclerlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenstrasse  18 
ffi  Erreugung  von  Schrauben,  Mutlern,  Nieten  u.  ScKmiedewaren  etc. 


Li  ef er  angs  -  Cautionen 


rrlluiiirt  Ulli  Khrpu-Dlpl.iiu,   Gold.  Mr-üaill)-,  rH\  ••!<-. 

PÖOtflCTlliSCllgo    /Ä/nn»      WIEN,  M 


Atelier 


Speolalttät: 
■V  Fttr  die 


ä  la 


ff)  Alserstrasie  27. 


20%  Rabatt. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlr 


T<lrfb*I 

Kr.  I&S3J. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


r 

I 

- 


f«r  EI«»ob\bnliefrruii):rn  ii.-i  I  i  «u    miiw™  n..|iutuii(fo» 

CAUTIONS  BANK 

Wien,  IV.  Technlker»tra»»e  5. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  tirtre  iilriiuirkt  8 

Il*f«it  Bltinbr«,  HUjblrrb r,  NrnjaLI.  Hlri|.'iirtiur-ij,  Zinkblrrbr,  all*  ti.ttons^n 
'  kl«  Mobt.  kuI.i  wiiltlr  Wrll.nl.>!  Iii-,  vrrtli<\lMl  (irftlil,  S»b»»rl 
HCl  Wcmtlfbf,  dl.ur»  Mr.liusArr-i  s-i  l.  Hl.-.f  n  l'r.i^v, 
IJo'rraul  T«ri.'l.l»Ja.irr  iiiihi.  uin.r.  L  •  d  .1. a v it- 1. 1 ne-n 


*   M 

Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Erdbergstimse  52. 

Fabrik  fflr  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nn<l 
Telephon  -  Central  •  Imaohalter,  elektrische  Matlooa- 
Deckvnipiilirnale  nnd  Bahnwächter-LIotewerke  ftr  EUen- 
b  ah  Ben.   Telcffrapben-IUtterieB   nnl  LrltnafsmaterUle. 


Alle  Telephon-  nnd 
prompt  aimgetührt  nnd  Vo 


RUDOl^&HlitPT^I 


f  EILENFABRIKu.STAHLHAMMERWERK  w.^.*?- «.  ^^^^^ 


Special-Artikel: 

FeUen  a,u«  Prima.  TleselgTiaaaUhl, 
Pr*>oUloM-FeUea  fclsatar  Qu*>llt~ 


HühWOtPSotElhl. 

Sttlütjobn  r  St 


Digitized  by  Google 


©berbausctjlüssel  Jecfar " 

Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  ».  Muttern 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  ' 


LIMA1.  &  PETZOLD 

Wlra,  III*  MalthaiiBga*»«  *. 

Neuheiten  tob  hervorragender  Bedeutung  für  den  Bahnoberbtn  und 
für  Hahnexhaltung,  wie  s.  B.  Schienenbohrappaiate,  tragbar«  Km 
■igen.  (Jleiahebewinden,  Scbwellenbohnnascbinen  11.  1.  w. 


J( 

Mehr  Vortheile  als  bei 


rgend  einer  anderen  Schreib- 


maschine, welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Aluminium- 

und  Stahl- 
Tastea-Hebel. 

Leichtester 
Anschlag. 


ftrönate 
Schnelligkeit. 

HtcJiste 
Dvrrhürhlug- 
kralt. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umachaltung, 
daher  am  leichtesten  und  angenehmsten  tu  lernen  and  zu  handhaben 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt 

Snecialitat:    Internationales  Klsenbahn-Kartler-Modell.  DI« 
einzige  für  Knrtlenweeke  apeclell  eeastralerte  Maschine, 
welche  41«  erforderliche  w  Iderslandsfahlckeit  besitzt 

Jiaek  gründlicher  Prehe  von  alle«  Staadard-Maseblnen  wurde 

iie  New  Century  l.'sligraph-Kartier-stascbine  nussrhlirsslieh  bei  der 
kfioigl,  ang.  Staaubshuen  eingefuhri,  nnd  100  Stick  alz  ante 
Baatellaag  ia  Aaftrag  gegehea.  Dieselbe  steht  zeit  December  1901 
in  fortwährendem,  dienzilichen  Gebrauch. 

Nlhara  Auskunft  durch  dia  General-Reprluntar»  für  Oesterreich 

SCHWANHAEUSSER 


Wien.  L  JohannoiKMse  Nr.  S. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Job.  Müller, 

WIEN,  X.  H  rnu-uni;  tsa  U  W  < rk rru<ni».< »Inf n  »Her  Art,  *ll>: 
ttrrbbknki*.  uail  swar :  llasdiupfrart-,  Kg*14slr>,  sajizaZH  Dopp«tbotMii-, 
l'lia-,  Vuti'T  ,  Wstam-,  WlfwUir  and  LoeanoUrradn-ÜrakblaW-  Btnr 
MSMkfasa:  und  swar:  KrsUl»b»»d«  Onnftel-,  Wsad-,  freUlsbenda  Hedls!*, 
WnuJrndlal-  und  borUouk  BebnaaseelBSS.  flukubal-,  BMupbig..  Btom-, 
IfuUtriutoM.,  Hche.7-  and  Loch-,  rll.cbk»al«i]iL>l,.l-  IU»chbl«tf.,  !4<-br*ul>an- 
».  Im.i.l-  \V,!»u>|'«'Itiii  K*i  uutli  »  rn.»-  und  Lnagluehbefar-,  ■  uwls  sin- 
•»  .•  MmcMimii.  Oentrtr-  und  Hu>hlK.I«.»  ,  Anbobr,  Html»  Kuil.l- 
■eiifsndnk  A[|>uiu  Krldlusi  lTwns  KuiiMg«.  Lnflel-,  Hrsil- und  noppel- 

WaawaSBk 


Gummi-  und  KaMfabriken 

Josef  Reithoffe  rsSöhne 

Central-Burean : 
Wien,  VII/1  Schottenfeldtrass.  48". 

-o- 

FABRICATION 
aaiumUicber  Kantacbakwaren  tttr  alle  Industrien. 

lipfprantfln  der  fc    etaatibahneB,  ■- 

LlClCluUilCU  des  k.  k.  Kriegs-Ministeriums  etc.  etc.  sss 
»«gründet:  1832. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gerathof,  Wal  I  riesstrasse  43 
Licbtpaus-, 
Lichtpausdruck  Anstalt 

Fabrik  tum  Licklpaiupsf  leres,  listet  aegroar» 
pbisdie  «ad  aadsr»  Llektpeaean,  tewts 

£  Lichtpausdrucke. 

Meaeatca,  Brate»,  bnoidan  f  jt  imuh  Aal- 
leg*,  eodsan  nll  sehr  rsduelrten  erelsen,  N'uiu»  , 
Positiv-  und  s.nie^ Llcbtpeoft-.pi.r«  soraSghohst 
und  billigst  Cebereshme  roe  Adjiullrungi-. 
Zalebsa*  und  Coplrarssllse. 


OegTttadet  11*40.  . 

K.  k.  prlv.  Katzen-,  Hallaa-  Vp 

JOSEF  KOCH 

WIEN,  SOHWEOHAT 


Tslspboa  -M- 
Bett-  i.  Pferdedecken-Fabrik 


Llafsrant  des  k.  k.  Hofes,  der  Armee  und  Marine. 
Cotnptoir,  Niederlage  und  Versandt: 
Wie«.  XI.,  MmuiiTlngrr  H  au  p  la.risa«  .■  S5. 
Stadt  Nicdcilunc:  Wie«.  I..  Adl*>raTsa««e>  7. 


Miiiiiiiiiiiiiiii  niiiiiimiii  iiiiihiii  iii.iiiiiiiiiiiiiiiiiimiiii  um  im  imuuaniiiii 


Leobersdorfer  Mascliliienfabrik 

.„GANZ  &  CO. 

EiseoniesserBi  q.  Hasckünenfatriks-Actten-Gesellscliaft 

aLeobersdorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgnssrädern  and  - 
=  Hartgusskreaznngen 

sui  Sps-Ialmstsrlsl  assk  snsrtksalsebrai  Sr.tem  rar  d«n 
geeammten  Elaenbahnbedarf,  Induatria-  nnd  Kleinbahnen 

Special- Abtbeilungen  lör  Tarblnenbao,  Papier- 
fabrlks-  nnd  Holzsoblelferel  Anlagen 

f.riwr  rar 

Ceraent  Gips-  und  Keramlscbe  Industrie. 
Alle  Ga  ttnngen  Z  e  rkleine  r  nn  gsm  a  s  chinen. 

Warmeraotorctt  „Patent  Diesel" 
für  Kleingewerbe  und  Landwlrthschattsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Tranamlanlonen  aller  Byateme. 

ABTHEILUNG  lür 

elektrische  Beleuchtung^  und 

Kraftübertragungs- Anlagen 

Ia  Gleich-,  Dreh-  nnd  Weth«elMrom. 


^iiiumiHiMiniiiiiiiiiiuiiMiiiiiiiiri 


iiHNiiiiiiiliiiiiitiimmiiimiiiM  iiiiiiiiiiiiilii'iiniiiimimimiiiii 


by  Googl 


K.  k.  östen*.  Staatsbahnon. 

Verkauf  von  Platzkarten  bei  dsn  dlreoten  BchneUxügen 

Hr.  9,  509  and  610/10. 
Wl«a  K.  F.  J.  B.  -  Marlenbad  -  Egen-  Karlsbad  0.  B. 

Bei  den  directen  Schnellungea  Nr.  9/609  und  610/10  Wien- 
Maricnbad-KarUbad  0.  B.  und  zurück  ist  die  Anzahl  der  Platte  be- 
schrankt. Um  den  Reisenden  Gelegenheit  in  bieten,  sich  Plaue  bei 
diesen  Zügen  tu  sichern,  findet  die  Aasgabe  von  Platzkarten  statt. 
Der  Verkauf  dieser  Plstakarten  erfolgt  für  Zog  0/609  bei  den 
in  Wien  K.  F.  J.  B.  nnd  im  Stadtbureau  der  k.  k. 
Staatsbabnen  in  Wien,  I.  Wallfischgasse  15,  für  Zog  610/10 
bei  den  Peraonencassen  in  Eger,  Karlsbad  C.  B.  nnd  Marienbad. 

Die  Ausgabe  beginnt  in  dein  vorgenannten  Stadtbtsreati 
frühestens  5  Tage  vor  der  Abfahrt  des  betreffenden  Zngns,  bei  den 
Personencassen  der  Zagsan*gÄng*5tation.en  am  Tage  der  Abfahrt  des 
in  Betracht  kommenden  Zuges  nnd  wird  in  der  ersten  Ausgabestelle 
an  Tage  vor  der  Abfahrt,  bei  den  Zugsausgangsstationen  8  Stenden 
Tor  der  Abfahrt  des  Zuges  geschlossen. 

Die  Pass*Kieraatn»hme  ohne  Platzkarten  erfolgt  bei  «benannten 
Zügen,  bei  welchen  die  Anzahl  der  Platze  besehrankt  ist,  in  den  Aus- 
gangs- und  ZwiechedsUtiijnen  nur  nach  alaji««gabe  der  \erfilgbaren 

Bei  Bestellung  von  Platzen  ist  eine  für  diesen  Zug  nur  an 
dem  betreffenden  Tage  gütige  Fahrkarte  zu  lösen,  besw. 

Reisende  ohne  Platzkarten  erwerben  durch 
kauften  Plattes  keinen  Anspruch  not  denselben. 

Fahrplan: 
Wien  K.  F.  J.  B.  .   .   .   ab  10*»  Voi 

Marienbad  an   5>o  Ni 

Eger  an   6'*  B 

Karlsbad  C.  B  an   6"  Abends 

Karlsbad  C.  B  ab  10»»  Vorm. 

......    ab  11«  „ 

  ab  11»»  „ 

Wien  K.  F.  J.  B.  .   .   .  an 


Die  Ausgabe  von  Platzkarten  ist  a 
Station  des  bezüglichen  directen  Wagens 
den  lYrsonencafHen  dieser  Stationen  auel 


Einführung  von  Platzkarten  bei  dlreoten  Wagen. 

Zar  Bequemlichkeit  des  reisenden  Publicum»  gelangen  ab 
1.  Juni  I.  J.  für  die  Dauer  der  diesjährigen  8otnmerfii)iriiUnpi»iiode 
Plaut  arten  (in  beschrankter  Anzahl)  znm  Preise  von  K  3  für  die 
l.  und  K  2  für  die  II.  Classe  bei  den  nachbenannten  directen  Wagen 
rar  Assgabe: 

Wien-Attnang-Aussee, 
iezichtingsweise  umgekehrt. 

Wien    ....   ab  8«  Abends,    I0*>  Vorm. 
Aussee  .   ...   an  6»  Früh,       5»  Nachm. 
Anssee  ....    ab  10i«  Nachts,    11"  Vorm. 
Wien    ....   an   6«  Früh,       7j»  Abends. 

auf  die  jeweilige  Ansgangs- 
besebränkt  und  findet  nebst 
eh  im  Stadtbureau  der  k.  k. 
err.  Staatsbahnen  in  Wien,  I  Wallflscbgasse  16,  statt. 

Die  Ausgabe  beginnt  in  dem  vurgenannten  Stadtbureau 
frühestens  3  Tage  vor  der  Abfahrt  des  betreffenden  Zuges,  bei  den 
Fersoneneassen  der  ZugsausgaDjrsstationen  am  Tage  der  Ablehrt  des 
in  Betracht  kommenden  Zuges  und  wird  in  der  ersten  Ausgabestelle 
am  Tage  vor  der  Abfahrt,  bei  den  Zugstasgangsstationeu  3  Stunden 
vor  der  Abfahrt  des  Zuges  geschlossen. 

Bei  Bestellung  von  Platzen  ist  eine  für  diesen  Zug  und  an 
dem  betreffenden  Tage  giltige  Fahrkarte  so  lösen  bezw.  vorzuweisen. 

Beisende  ohne  Plattkarten  erwerben  durch  Belegen  eines  ver- 
kauften Plattes  keinen  Anspruch  anf  denselben. 

Hans  Zugs  Verbindungen  au  Steiermark  nach  Salzburg 
und  Innsbruck. 

Durch  Einführung  eines  neuen  Zuges  ab  1.  Juni  I.  J.  von 
Bruck  a.  d.  M.  nach  St.  Michael,  anschliessend  in  Bruck  a.  d.  M. 
an  den  von  Graz  um  4  Uhr  22  Min.  Nachmittags  abgehenden  Triest- 
Wiener  Schnellings  wurde  eine  s  ehr  günstige  Verbindung  nach  Salz- 
burg nnd  Innsbruck  hergestellt. 

Ankunft  in  Salzburg  12  Uhr  36  Min.  nachts,  Fahrtdaiier 
8  Stunden  14  Min. 

Ankunft  in  Innsbruck  5  Uhr  28  Min.  früh,  Fahrtdaner 
13  Stunden  6  Min. 

Zur  grosseren  Bequemlichkeit  der  Reisenden  werden  bei  diesem 
Znge  ab  Krack  a.  d.  M.  directe  Wagen  I.  und  II.  Classe  nach  Salz- 
burg und  Wagen  I.,  II.  und  III.  Clasao  nach  Innsbruck  geführt. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

(Krems)  Horner  Verernügnngszüge 


jeweils  in  HeiligeniUdt  «am  Einsteigen  kurzen  Aufenthalt  nebine.i, 
wodurch  deu  enUernter  wohnenden  Theiluehmern  die  Benutzung  de« 
nm  4  Uhr  3«  Minuten  früh  von  HUiteldorf-Hacking  via  Wienthal- 
8tadtbabn»uges  Kr.  1012  ermöglicht  wird. 

SpalMk6rb«a  mit  kaltar  Klohs. 

8eit  kurter  Zelt  gelangen  in  den  Stationen  Wien-Westbahn- 
hof,  St.  Poltee,  Anstauen,  Salzburg  Iiischufshofan,  8telnach-Irdaing, 
Saa.ielden,  Landeck,  8t.  Anton,  Feldkirch  und  Bregens,  ferner  auch 
in  Gmünd  durch  die  dortselbst  befindlichen  Bahnhofrestauratiunan 
tjpeisekOrbe  mit  kalter  Küche  tum  Preise  von  K  260  bezw.  K  2" 60 
tum  Verkaufe.  Zar  Einführung  dieser  in  verschiedenen  Stationen  des 
Auslandes  bereits  seit  längerem  bestehenden  Einrichtung  sah  sich 
die  Bahnverwalrang  durch  die  infolge  der  Verbesserung  des  Fahr- 
planes nnvermeidlicherweise  eingetretenen  wesentlichen  Kürzungen 
der  Aufenthalte  in  den  für  die  Ei  nnahmr  der  Mahlzeiten  vorgesehenen 
Stationen  veranlasst. 

Die.  gefällig  ausge-atatteten  Körbchen  enthalten  an  kalter  Kllche: 
zweierlei  Braten,  Aufschnitt  (Schinken,  Zunge)  Torte,  Kate,  Obst, 
2  Broda,  Salt  und  Pfeffer;  femer  je  ein  Flie ebenem  Wein.  Demselben, 
ist  ausserdem  ein  Trinkbecher,  ein  (in  Salsbnrg  und  Tirol  von  der 
Werkgenossenschaft  In  Fulpmea  geliefertes,  sehr  hübsch  ausgeführtes) 
Messer,  ein  Korkzieher,  Papierserviette  und  Zahnstocher  heigegeben. 

Diese  Gegenstände  sind,  wie  das  Körbchen  selbst,  Kigeataum 
des  Erstehen.  Im  Hinblicke  auf  den  Massenbedarf  an  diesen  aus- 
schliesslich im  Inland  bezogenen  .Artikeln  erfahrt  durch  diese  Neu- 
einfuhrnng  auch  die  heimische  Industrie  eine  nicht  tu  ontersch&iiende 
Unterstützung. 

Es  wäre  tu  wünschen,  data  diese  praktische  Einrichtung, 
welche  ohne  Zweifel  einem  Bedürfnisse  des  Pnblicums  Rechnung 
tragt,  in  den  weitenten  Kreisen  bekannt  gemacht  und  verbreitet  wird. 


Eröffnung  der  Haltsstelle  Deblna. 

Am  I.  Mai  1902  wurde  die  zwischen  den  Stationen  $vnow6dzko 
Wyzne  und  Skole  in  Km.  83-2/4  der  Linie  Stryj  —  Beskid  gelegene 
Kaltestelle  Dobina  für  den  Personen-  und  Uepacksverkebr  eröffnet. 

Die  Verkehraciteu  der  in  dieser  Baltestelle  Aufenthalt  nehmen- 
den Züge  sind  in  den  bezüglichen  Fahrplänen,  giltig  vom  1.  Mai  1902, 
kundgemacht  Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  beim  Wächterhaiis 
Nr.  1»  statt.  Die  " 


Nordostdeutsch-Sächsischer  Verband. 
Einführung  eines  neaaj»  Tarifs s. 

Mit  1.  Juni  1.  J.  tritt  für  den  Nordostdeutsch- Sächsischen 
Verband  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  ßeichenberg 
nnd  bei  der  unterzeichneten  Direetion  zur  Einsicht  bereit  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kgl.  Kleenbahn-Dlrection  in  Bromberg 
und  bei  der  uuterzeklmeteo  Direetion  zum  Preis«  von  M.  1-20,  resp. 
K  1-40  erhältlich. 

K.  k.  prlv.  Sud-Norddeutsche 


Niederländisch-Deutsche  Eisenbahn-Verbände. 
Einführung  des  HavohtraffM  I  nm  Tkail  I,  Abtk.  B. 

Mit  15.  Juni  I.  J.  tritt  znm  Theil  I,  Abth,  B,  Ar  den  Nieder- 
ländisch-Deutschen Eiseübalin-Verbaiidterif  der  Nachtrag  I  in  Kraft, 
welcher  Ergänzungen  nnd  Änderungen  der  allgemeinen  Tarifvor- 
t  hrifian  nebst  Güte-rclasaificatinn  enthalt. 

Exemplare  erliegen  in  der  8tation  Reichenberg  und  sind  bei 
der  königlichen  Eisen  bahn -Direetion  in  Elberfeld,  als  auch  bei  der 
unterzeichneten  Direetion  erhältlich. 

K.  k.  prlv.  Süd-Norddeutsche  VerblndunB>balui. 


K  k  OmterTalchHohe  Sf>  »ta»t»b»hn»n 
GiMa-  ab  I.  mal. 


Ulfa 

Uez   .  .  . 
Jiiltbsrr  . 
■  Dnrhrn 

lnnabra»  . 
Zürlrl, 


Tun. 


I»  Nach», 
t  421 
7"  Abwdt 
IOH  . 
(»Froh 

7»  Vorm. 
*•»  Hactia. 


Paris  .  .  . 

Haast  .  .  . 

S*ar  . 

Zlrlak  .  . 


.  ab  k" 


»iah. 

AI«-..!, 
N« 


Sllib.r,- 

l.lis 

W|«U 


.  7* 


I>mm  Za«*  «••mltwlo  auaatriUni  ak  L  Jasl  I.  t,  >li« 
VwblBduae  nach  <iaes4*a  (an  S"  Mactiai.l,  Ulkt  im  <«•  Kacka»),  »od  «IHM 
(u  tat  Kaeliiaj,  buw.  In  drr  OaewIckMBf  tdb  AaissMSti  11«  Y»r».).  Uakl 
(w  l!M  Sac&aa  >  und  Saasa«!  (ab  IM  Nulun  i  akn  Attoana-raeklitiat  mit 

dLnclea  W*s*a  X.  onS  II.  ClaM*. 
B*l  dlaMm  tOfok  rf-rkaar«  41rs«tv  Warva  I.  uad  II.  flssas  ««iacKaa  Wies— 
zirn-k-BaasI,  Wlt«-«tat '  »nA  nisa-llafkea,  SasUjcvairaa  Hl*a-Iaaa- 
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IAZE'S  Gesellsehafts-  Reisen 


sQ3 

■  1  laah  lea 

!  I  P    Erholnngs-  nnd  Vergnügungs-Stationen 

^  »OB 

Grossbritannien  and  Irland  and  den  Oontinent 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphin«  and  Savoyen  etc.  etc. 


Ct&  ' öhrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigster 

°     Züge  in  allen  grösseren  Stadien  der  Welt 


Programm*  gratis  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  SONSl^-^J«1*»^ 

London.  j  32,  Weatbourae  Drove. 

WIKW:  I.  «chottearlnc  8. 

München:  Pronienadeplatx  .">. 

l.acerne:  7,  Alpeastrasse. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haas  „Rother  Adler«. 

Marienbad:  Stinel  «t  Stern  (gegenüber  k'reuzbmnaen). 

Rranzenabad :  Carl  Wledermaan  <t  Co. 

Köln :  Demkloster. 

i        Filialen  In  allen  Städten.  -=- 


Cwt»t*iicht 

wird  ein  jüngerer  Ingenieur,  welcher  jm  Wsgeoban  gut  einge- 
arbeitet iac,  vod  einer  groaren  elektrotechnischen  Firma  in  Wien. 

Angebote  unter:  rMotor  8372*  befördert  Rudolf  Mosse,  Wien, 
I.  SeilersUtt«  2. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

voimaJa 

O.  Sigl  in  Wr.-J\>iiNla«lt 

ff*kjrrl.n  \rt    HUI  f'TrnfTt 

I^oootnfftl'tn  Jfdtr  Art   fttr  Normal-   nmt   SacuaitaVthabaen,    Dam  |>  cnaM  liitvan 
jailar  (irflaia  alt  V  enilliwu  «ruBy  traten,  t'iiilmaan,    Ife»pÄ#a«alD  )««l*r  An, 
toab<rtwB>dcr«  Ctrt«lMJ(HU>WftMari(rtir*nkMe*>l  <Sy»t*m  Simon  I«  *  ..an*: 
Tr&iufnlMln*«»,  ftt>Iirl*itn»g#n  »MC. 


Aufzüge  o.  Krahne' 


an»  it«r        k.  ■  k. 

!  Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplatz  4     ^  HreiSSlßr 
Budapest,  VI.  Davidgasse  2       '  ingenicur 

r«.  - 1  ii€h  i«i  tt  J.ht.a  »ua.rrillai.l'ch  mit  dar  Eneag-na«  all»?  An»  «na  \nt- 
r-Ugr*  and  Kr.hn«  aach  «igan.r  bawalirtcr  Comtrartioo  fui  l.agerhlla.rr,  Bahnu»!* 
Zatlrrf.litikr»,  Brauerei«        Smntiiu,  H.lrl«  »ad  Prlr»tk»ii»«r. 


PrtiMournut  «rtua  und  franc». 

Hötel      Wien,  Vill  i 

Hammerand 

Lin  asd  rlrltr.  Honata- 
Llekl.  ArrangomeDts. 

Transenal-0,nnrtlere  i  ir  die 

H.rr«o  g.  a.  k.  OfBcIrr« 

KELLKKE1EN 

des  llolrl  lUmmmBd 

VIII.  Florianigaaa*  8. 
«>,■*  in  FUwhfn  m  4  t.t<h.ad>»,  fr*lr 
ZlsLrllll.lt  ta  •  ir*n«n  Waffrn  TlroJer, 
Kalt*r«r.  weiss  ujiiI  r>*tfi.  Rat  Abnahm« 
Ton  10  Litern  ms  Kl  —  uar  I.itrr  nnfw 
snirwtollt.  ÜMterntirb^r  u  rartr*«iat. 
He-noasm Irl«  K]»*rl.as.wMB-Kt4i«Tal. 

C.  F.  Wischeropp  <$  Co.  ( 

Wien  IX.  Wnaagnaa«  7. 

sipalrolieD  "*"*    ^X:  m 
HeneHebswiDläD. 


hltli.r*r. itfm  Rl'c 


HRllRWRrk7P.Il HR  ?."*'.  A"    •*•»•».  Rad«.  Flaielirnroga  *tt 
nDUCffülliCUJirj  r.r».Mag*a.  WerkirngtaaMbir,...  i,lr.Mrel 
Wor,aa'»      Artikel.  FMaüe  Stark*, 

rinn  Ha 


S.  Priedmann  jr.,  Wien 

I.  Weihbarggasse  Nr.  26 

Ecke  Schellingjasee. 

Installationen  von  Waaaer-,  Liebt-  und 
sanitäre    Anlagen,  Badeeinriehtnnges, 
Closets  aller  Arten. 
Luiter  für  Gai  und  elektrische«  Licht 


HÜTTE!  &  SGHEA1TZ 

k.  a.  k.  Hof-  and  anaackl.  prir. 

Siebwaaift-,  Praklzewekc-  nd  GeMtf-Pabrik  nd  Prrfmr-Aiul.lt 

WIEK,  MarlakOf.  WmdralUilgaiae  Kr.  18  and  IS 
empfiehlt  aich  ror  Lieferung  Ton  allen  Arten  Elsen-  and 
Meülngdraht-Geweben  und  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Asobenkaaten.  Kanchkaateng-ltterui.il 
Verdichtungige  web«;  ausserdem  Fenster-  and  Ober 
lichten  -  Schutzgittern,  patontlrt  gepreisten  Wurf- 
gittern fttr  Berg-,  Kohlen-  nnd  Huttonwerke,  ttberhanpt  für 
alle  Montanzwecie  als  besonders  vortheilhaft  empfehleuiwerth. 
sowie  rundgelochten  und  gosoblltzt en  Elsen-,  Kupfer-, 
Zink-,  Messing-  and  stahlbleohen 

in  Sleb-mid  Sortlr-Vorriohtnngra,  Drahl.Hl.n  und  allen  In  ditsaa  Fach  »In 
Kliltglgaa  Artikeln  In  Torsl|ll»kstir  QeallUt  an  den  ktlll(st*a  Fr.lita 

M"  "' '  rit  "  ' "         Ulmtlr.  /v.i.-oMr.ini.  aaf  flrlMfn,  fr*  m.-n  mmrl  0rmH* 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV/2.  Starhemberggasse  Nr.  34. 

Mm  für  nutirailitilia  PridMiu-IntniMiitt. 
BfsrSasM  im  kln  ktn. 

«■f '  Ut.lTU>  \ :  T-e»d..ln».  MTrIllr-laitniairaf.  *e«ti«ek». 
I'lnaimeter.  WinWUairgri,  H'takelrraaiai  Ii.  Mrrlllr-  »1 
*e*ilillra,  Aauterlutik«.  SUkl-  aad  LelaeiBenkaader. 
rrkcUloiu-Krelt-  und  LanarariBÜMiloagan  Jadar  Art. 
Saar  Prelaroairute  grau»  -ajaj 


i'lrm»  gegründet  18©1_ 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nliatwr  : 


Julias  Moeller,  l  (ücorge  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Biemergaeiae  13. 

Tal  -Adr  :  Pagatmtlsr. 


Telephon  Hr.  410». 


Jaioüiieo  t^a2ti2xzrm  Ooü-Rooleaoi 

Sch.rt»ad«ck.n  für  Otwidi>l,lti»r,  Rollbalkaa  tob  Hol» 
«ad  Sianlljlrrfi.  Sonn.ü|iUrrjiin  f*r  Balkon«  OaaSIW  Mi 
fiirtana^i.    Tnll«i.a.   F.ltiiaanaaaaa  aal  Wafra-  m 
Eionanhola,  lufart  dl.  Fabrik  roa 

Johann  Srhnberth  "tukriag,  B>kak.rtkiru«> 

\wri  N 

pn»  —  IV.  r.T.rlleaturaaa*  «r  S 


i#  WILHELM  BEGK  4  SOHNE  k.  u.  k.  Hoflieferanten 

WIEN. 
VIII/1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Cealt.le.  I  M.äi  \.Htr!>jfr. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren  Garderobe 
Bportklelder. 

mm"  fv,,ii,tr  „i iii Mi  /«lilmnnMl.rBlMHi  (Tonern.  -SJgf 


Wein.  ^ 


V.tt.tiil«  inrinr  ganatirt  n.larKliMn  Elf  .nhaii-W.ini'.Torillalitli.  ^a.llutra. 
rjln.  Tiieliaaiaa  Unara  dfr  Vorrath  r*intit.  la  Oealodwi  «t>u  1*0  l.iur  >a. 
S  SS  Kr»u«.r  .uls.rli  mit  Nirliualitu.  •).  i»,  ir.fr  Rahnilallna  »  „  Mnrrl'lirr.il. 
BasaTaMM  «»  Gnad.  Iirirea.  »atli  gi-g.»  Tl. .Hu klang. 

Kautendorf  Nr.  38.  N.-Oe.      Josef  Leirscr,  wrtagart.,ni*iiu.r. 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°j  17. 


Wien,  den  10.  Juni  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IN  HALT:  Die  Kisenbutm-Turilwchnifc.  Von  Emil  Renk,  Inspeetor  der  k.  k.  prir.  Osten.  Nordweatbahn.  (Fortsetaang.)  Die  elakiriwhe 
Krnftübertra^rnng  anf  gros*e  Entferaongeu  und  ihre  Anwendunganf  den  Beirieb  tob  Vollbahnen.  Vortrag,  gehalten  ton  Karl 
Lorem.  —  Chronik:  IX.  Internationaler  Sehiffahrtneongresa  Düsseldorf  1902.  Internationaler  Ej»eubahm-.>n«re«a.  Di*  Unfälle 
•Ofden  fiüterreichiachen  Eisenbahnen  im  Marz  1903.  Beyern  and  die  Tanernbahn.  Linsen  und  Einnahmen  dar  VoUbahnen 
Kngland*  innerhalb  der  rerflon*enen  zehnjiibrigeu  Hetriebsperiode  nml  *peciell  im  Jahre  11XT1.  Betxieb«eri<ebnis9e  der  österreichischen 
Nordwestbebn  im  Jahre  1001.  —  Literatnr:  Otttettarif  für  Wien.  8ainmari»eher  Bericht  der  Handels-  und  Oewerbekamwer 
in  Brünn.  Münchner  Tolkinrirthiwibafiliehe  Studien.  —  Clubnachrichten:  Beriebt  Ober  die  Sitsnng  den  Auniicbiwwrathes 
am  27.  Kai  1W2.    Ausgeschiedene,  mit  Tod  abgegangene  und  ni-u  beigetretene  Mitglieder. 


Die  Eisenbalin-Tariftechnfk. 

Von  Emil  Rank.  Inspector  der  k.  k.  priv.  Oester 
(Fortsetsnng.) 

6;  Bildung  der  Eilgut-  and  Frachtsätze 
im  Verkehre  mit  fremden  inländischen 
Bahnen. 

Die  Hanptgrnndlage  für  die  Bildung  der  Eilgut-  und 
Frachtsätze  im  Verkehre  mit  fremden  Bahnen  bilden  die 
Loaalsätze  der  betheiligten  Eisenbahnen. 

Der  directe  Frachtsatz  wird  in  der  Regel  durch 
den  Zusammenstoß  der  bis  und  ab  der  betreffenden 
Uebergangsstation  bestehenden  Localsätze  gebildet;  wenn 
mehrere  Eisenbahnwege  vorhanden  sind,  wird  der  über 
diese  sich  rechnende  niedrigste  Frachtsatz  angenommen. 
(Vgl.  Beispiel  7), 

Je  nach  den  hiefür  bestehenden  Vorschriften  werden 
diese  Localsätze  ohne  Kürzung  oder  um  bestimmte 
Beträge  gekürzt  eingerechnet. 

Im  Falle  die  Localsätze  nicht  auf  normaler  Grund- 
lage beruhen,  sondern  besondere,  nicht  auf  der  Anwendung 
der  früher  erwähnten  normalen  T&rifbUdungagrundsätze 
beruhende  Ermässigungen  darstellen,  werden  sie  in  der 
Kegel  nicht  weiter  gekürzt. 

Die  betreffenden  Vorschriften  eind  fttr  die  in  Oester-  \ 
reich  bestehenden  TarlrvurbiUido  nicht  immer  ^leictihntcnd. 
Eilgut-  and  Sttkkgauatze  «erden  in  der  Regel  n  i  e  h  t 


Ueber  die  Tarifverbande  wIt*  folgende 
länterunp  Regelten: 

Da  es  nicht  gut  möglich  ist,  alle  uothwendigen 
directen  Frachtsätze  für  ein  grosses  Gebiet,  wie  es  s  B. 
die  österreichischen  Eisenbahnen  nmfassen,  in  e  i  n  Tarif  beft 
zusammen  zn  legen,  wird  dasselbe  In  mehrere  kleinere 
»Verbandsgebiete"  zerlegt,  die  geographisch  entsprechend 
abgeschlossen,  behufs  leichterer  Orientierung  besondere 
Namen  fahren;  letztere  werden  thnnllchst  so  gewählt,  dass 
ans  ihnen  die  Lage  des  betreffenden  VerkehrsgeMetes  unge- 
fähr ersehen  werden  kann  (z.  B.  „NordwestbBhniiscber 
-Verband). 


Jeder  dieser  Bisenbahn-  (Tarif  )  Verbände  hat 
eigenen  Vorschriften  über  den  bei  der  Tarifbildnng,  Fracht- 
TertheUnng  n.  s.  w.  so  beobachtenden  Vorgang. 

Im  übrigen  mute  ich  anf  meine  Schrift:  „Grandrüge 
des  Eiseobaba-Tarifweaens"  verweisen. 

Die  Kürzung  der  einzurechnenden  Localsät»!  hat 
zunächst  den  Zweck,  den  einmal  gerechneten  Tarif 
stabiler  zu  machen,  d.  b.  ihn  dem  Einfluas  der  von  Zeit 
zu  Zeit  vorkommenden,  oft  nur  unbedeutenden  Aenderungen 
der  Localgütertarife  thunlichst  zu  entziehen,  dann  aber 
auch  den,  den  Güterverkehr  denjenigen  Wegen  möglichst 
zu  sichern,  denen  er  nach  den  Abmachungen  der  bethei- 
ligten Eisenbahn-Oeaellschaften  aosschliesslich  zufallen 
soll  (vgl.  Verkehretheilung). 

Ans  letzterem  ergibt  sieb,  dass  eigentlich  nach  diejenigen 
Localsitae  gekürzt  werden  sollten,  die  auf  diflerentleller 
Grundlage  beruhen. 

Es  kommt  vor,  dass  die  normalgebildeten  LocaUätz« 
für  die  Strecken  der  Anf-  and  Abgabsbahnen  (Anfangs-  und 
Endbahnen   der   Beförderung)   am  eine  halbe,  jene  der 

Manipulationsgebür  gekürzt 


Eine  Küronng  in  dieser  Höbe  (bei  3  Bahnen  bis  rn 
16  Ii  fttr  100  kg)  ist  aber  für  gewöhnliche  Verhältnisse  eine 
übertrieben  grosse. 

Eine  derartige  Kürzung  wird  gewöhnlich  mit  dem 
Hinweis  daranf  so  begründen  versacht,  dass  beim  directen 
Güterverkehr  mit  fremden  Bahnen  die  Anf-  and  Abgsbs- 
je  eine  Ab-  bezw.  Anfgab* -Manipulation   und  die 


Dies  ist  an  nnd  für  sich  richtig  ; 
aber  dabei,  dass  im  directen  Verkehre  an  Steile  der  er- 
sparten Anf-  bezw.  Ahgabmuanipnlation  eine  nene  tritt, 
nKiulich  die  Üebergabs-Hanipnlation  in  der 
DebergangBaution ;  wenngleich  dieselbe  nicht  immer  so  um- 
ständlich ist  wie  die  enteren,  dürften  die  Kosten  derselben 
duch  nicht  so  viel  geringer  sein,  dass  eine  so  weitgehende 


Es  finden  sich  auch  Vorschriften,  nach  denen  eine 
Kürsang  der  einsarechnendeu  Localsätze  nnr  anf  denjenigen 
Wegen  einzntreten  hat,  die  von  den  betheiligten 
Eiaenbahnverwaltnngenalsbeförderunga- 
berechtigt 
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Ein  solcher  Vorgang  widerspricht    aber  direkt  dum 
früher  erwähnten  Zweck  solcher  Kürzungen,  denn  die  erste 
Sorge  mos»  ja  nnturgeniäss  die  sein,  den  Verkehr  denjenigen 
Bahnen  zu  wahren,  denen  er  gebort  and  dazu  int  eben  die  . 
Kürzung  der  aber  fremde  Wege  sich  ergebenden  Fracht-  \ 
■Atze  du  Kittel  zum  Zweck. 

Im  allgemeinen  dürfte  es  genügen,  den  directen 
Frachtsatz  für  \Y  a  g  e  n  1  a  d  n  n  g  *  g  U  t  e  r  am  2  Ii  für 
100  kg  niedriger  zn  halten,  als  die  billigste  Umkartierung; 
fdr  Eilgut  nud  Fracht  - Stückgut  Ist  ein©  Kürzung 
überhaupt  kaum  erforderlich,  da  hier  der  Vorth  eil  directer 
Abfertigung  genügt. 

In  Ausnahmsfulleu  werden  von  den  betheilij?ten 
Eisenbahn -Verwaltungen  für  die  Bildung  directer  Sätze  ' 
besonders  ermässigte,  dem  hocalvorkehr  nicht 
zur  Verfügung  stehende  Frachtsätze  zur  Verfügung 
gestellt,  mit  denen  dann  zu  rechnen  ist  ;  diese  besonders 
erraassigten  Frachtsätze  werden  einer  Kürzung  gewöhnlich 
nicht  unterzogen. 

Hier   kann   eine    Kürzung   schon  doshalb  eut fallen, 

weil  die»e  Satze  der  Uuikartierung  nicht  zur  Vertilgung 

stehen. 

Die  Beweggründe  für  solche  Frachtermässigungen 
sind  in  der  Kegel  denen  Ahnlich,  die  für  die  ausnahmsweise 
Ermässigung  von  LocalfracnUätzen  sprechen. 

Ferner  kommt  es  vor,  dass  einige  Eisenbahnen  sich 
darüber  einigen,  alle  oder  einen  Theil  der  directen  Fracht- 
sätze auf  einheitlichen  kilometrischen  Einheitssätzen  auf- 
zubauen; solche  über  mehrere  Bahnen  „durchgerechnete" 
Einheitssätze  werden  .Verbandseinheitssätze" 
genannt;  denselben  werden  in  der  Regel  besonders  be- 
zifferte Manipulationsgebliren  zugeschlagen. 

Ob  diese  Einheitssätze  über  den  kürzesten,  einen 
niiltellangen  oder  den  längsten  Weg  durchzurechnen  sind, 
musB  ans  den  betreffenden  Bestimmungen  ebenso  hervor- 
gehen, wie  die  Art  der  Zuschlagung  von  Manipnlations- 
gebüren  für  Aufgabs-,  Abgab*-  und  Transitbahuen. 

Die  Frachtsätze,  die  eine  Eisenbahn  zur  Bildung 
directer  Tarife  zur  Verfügung  stellt,  weiden  mit  dem 
Fachausdrucke  „E  i  n  r  e  c  h  n  u  n  g  s  a  u  t  h  e  i  I  be- 
zeichnet. 

Bei  der  Bildung  der  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  fremden  Bahnen  ist  vor  allem  darauf  zu  sehen,  dass  | 
diese  Einrechnungsantheile  nicht  höher  sind,  als  die  Loeal- 
sätze,  bezw.  als  diejenigen  Frachtsätze,  die  dem  Bahn- 
benützer  bis  und  ab  der  betreffenden  Uebergangsstaiion 
zur  Vertügung  stehen. 

Beispiel  41:  Bildung  oines  directen  Fracht-  , 
»atze*  für  Holz  des  Specialtarifes  2  von  Caslan  nach  j 
Bobw.-Brod. 

 -         ..  ..  ft,  •«  =  (ietteir  -l'ngar.  StaatseiseD- 

buhn-H'welUchat't  (St.  K.ti.i. 
,       ]  r-  ( tefterr.  N<irdwentb»lin 

'/  (Oe.  N.W.B.). 

Die  LocalsHtze  für  Specinitarif  2  würden,  aneinandei- 
gestussen,  folgenden  directen  Frachtsatz  ergeben: 

Ii  tllr  I  ku 

Caslan  — Kolin   21 

Kului—Böbiu.-Brod   23 

directer  Frachtsatz     .  '  44 


lhW  Iteiliiinng  ist  .her  falsch,  weil  auf  de«  Linien 
der  Oe.  N.W.B,  eiu  A  u  s  n  a  Ii  in  e  l  a  r  i  f  für  Holz 
des  S  p.  T.  2  besteht,  det  niedrigere  Frachtsätze  enthalt, 
als  nie  für  diu  sonstigen  Gitter  des  S'p  T.  2  gelten;  der 
höchste  Frachtsatz,  den  die  Oe.  N.W.  B.  für  Hulz  v<m 
Caslan  nach  Kolin  einrechnen  darf,  beträgt  danach  nnr 
19  h  für  100  kg,  der  richtige  directe  Frachtsatz: 

1.  tO»  IM  k, 

Caslan  — Koliu   19 

Kolin- Bobm.-Krod   23 

im  ganzen  42 
Es  bezieht  sich  dies  nicht  nur  auf  jede  einzelne 
Sirecke  der  betheiligt^n  Eisenbahnen,  sondern  auch  aal 
den  Fall,  als  directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
zwei  oder  mehreren  Eisenbahnen  bereits  bestehen  und  an 
diese  weitet  augestusseti  wird;  in  diesem  Falle 
ist  der  zulässige  höchste  E  i  n  r e  c  h n  u  n  g  * 
autheil  für  jede  der  betheiligten  Strecken 
durch  den  A  n  t  h  e  i  1  g  e  g  e  b  e  n,  den  s  i  e  a  u  - 
dem  d  i  r  e  c  t  e n  F r a  c  h  t  s a  t  z  e  beziehen,  an  den 
angestossen  wird. 

Die  Festlegung  dieses  fSrundsatzes  spielt  bei  der 
später  zu  behandelnden  Frage  der  Frachtverthe ilnnjr  ein- 
grosse  Holle. 

Beispiel  42:    Für   den  Verkehr   Trauten  an 
l'  e  t  i«  w  i  l  r.  s.ill  ein  directer  Frachtsatz  lür  (iliier  der 
Clas.se  C  gebildet  werden. 


  =  Or«terr.  N'.irdwesilishn  lOn.  N.W.B.) 

  -.  Oe-tetr.  I  »gar.  St»«t-.-iSöiihal.n-(ieM-l|.i::i«tt  <St.  K.  •«  • 

  —  K»i-er  FerdinandNordhahn  (K.  F.  N.  B.l. 

Der  Zusainnieustuss  der  Luealsätze  (für  die  Transit- 
Strecke  Pardubitz  Olmütz  der  St.  E.G.  nm  2  h  für  100  kg 
gekürzt)  ergäbe  folgenden  directen  Frachtsatz: 

b  ffk>  l'W  Iii 

Trantenau — Pardubitz   .W 

Pardubitz  ttnnslt  -  (  »lmfitz  transit    .    .  7.1 

Olmütz  -  Petrowlt/.   !>?> 

Stimme  181 
Nnn  besteht  aber  für  den  Verkehr  Trantenau — 04er- 
berg  sehen  ein  (über  den  Ausland><weg  Liebau  gerechneter) 
directer  Frachtsatz  von  S9  h  für  100  kg.  der,  im  Anstois 
an  den  Loealsat/  Oderberg  Petrowitz  —  15  h  Cur 
10(1  kg,  einen  niedrigeren  (iesammtsatz  von  104  h  für 
100  kg  ergib'. 

Letzterer  muss  also  als  directer  Frachtsatz  Trantenau- 
IVtrowit/.  angenommen  weiden  und  zwar,  falls  nach  den 
Verbaiidsgrundsätzen  <ler  l.ocalsatz  Odetbeig--Petrt)»iv. 
an  den  u  in  2  Ii  für  1 00  kg  gekürzten  S »  i 
Trantenau  —  0  d  r  r  b  e  r  g  (weil  die  Strecke  Olmütz — 
Oberberg  zur  Transitbahn  wird)  anzustoßen  ist,  gRkiir/' 
um  2  Ii.  also  mit  lti2  h  für  10<)  kg. 

Die  Fulge  davon  ist  aber,  dass  als  Einieclinuiig>.ui 
theil«  der  betheiliglen  Itahntti  ecken  nicht  diu  L  o  c  »  1- 
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s  ä  t  z  e,  sondern  die  Aufhelle  a  11  s  d  em  d i  r  ect  e n 
Frachtsatz  c  Trauton  au— Oderberg  (für  die 
K.  K.  N.  B  gekürzt  um  2  Ii  und  unter  Zuschlag  des 
Localsatzes  Oberberg— Petrowitz)  anzusehen  sind,  d.  h  für 
die  Strecke 

b  lilr  I*.  k* 

Trautenau— Pardubitz  26  statt  53 

Pardubitz-  Olmülz  33  „73 

S^-Äiu!  +  1«  -     «    -  «*• 

Bezüglich  der  Berücksichtigung  des  Wettbewerbes 
durch  Fahrzeuge  auf  Land-  und  Wasserstrassen  gilt  sinn- 
gemäss das  unter  V  a  Ausgeführte  mit  der  selbstverständ- 
lichen Abweichung,  dass  die  Beschlussfassung  über  die 
All  dieser  Berücksichtigung  hier  nicht  einer,  sondern 
allen  vom  Wettbewerb  berührte«.  Verwaltungen  zusteht. 
Heispiel  43.  E»  führe  von  Caslau  nach  ßöhm.Brud  eine 
gute  Reichsstra*6e,  auf  der  Schnittholz  zum  Durcbschnittssatze 
von  30  h  für  100  kg  befördert  würde,   und   es  solle  für 
Holz  von  Zleb  nach  ßöhra.-Brod   ein   directer  Frachtsatz 
tiir  den  Eisenbaunweg   erslollt  werden ;   auf  der  Strecke 
Zieh  —  (,'aMaii  »ei  ein  Wettbewerb   von  Strassenfulirwerken 
nicht  vorhanden. 


Böhm  Brt.d 


•  yKohn 


;  ) 

C»«l  u  | 


Zleb 


 •  =  Oesterr.- Ungar.  Staat«iBMibahn-Oe!.ell«eb»ft  (St  E.  «.). 

 =  Oesterr.  Nordwestlmbn  (0  •.  X.  W.  B.). 

  -  =  K.  k.  Localbabo  Caslau  -  Zuwraletz  <K.  k.  L.  B.). 

Im  angenommenen  Falle  kftnnte  für  die  Bahnstrecke 
l'aMan  BmIiui -Bmd  nicht  der  im  Beispiel  41  ermittelt© 
normale  Frachtsatz  von  12  Ii  i'iir  100  kg  beibehalten,  der- 
selbe müsste  violmehr  auf  etwa  3t)  b  für  100  kg  herab- 
gesetzt werden,  wobei  der  Eisenbahnweg  über  Koliii  noch 
immer  um  die  KoMen  der  Abfuhr  vom  Bahnhofe  BMim.- 
Brod  theurcr  wäre,  als  die  Beförderung  mit  dem  Stmasen- 
fuhrwerk. 

Im  gegebenen  Beispiel  sind  nur  die  Staataeisenbahn- 
Gesellschaft  und  Oesterr.  Nordwestbahn  als  vum  Wett- 
bewerbe berührte  Verwaltungen  anzusehen,  daher  auch  nur 
diesen  die  Beschlußfassung  über  die  gegen  deu  Wett- 
bewerb mit  dem  Stratscniuhrwerk  zn  ergreifenden  Mass- 
nahmen zusteht  und  anrh  nnr  ihnen  die  zu  tragenden 
Opfer  zur  Last  fallen;  die  k.  k.  L.  B.  steht  diesem  Wett- 
bewerb neutral  gegenüber. 

Auch  in  Bezog  auf  die  Gewährung  etwaiger  „ge- 
griffener" Frachtsätze,  auf  die  Gleichstellung  der  Fracht- 
sätze im  Verkehre  mit  Orten,  die  mehrere  Bahnhöfe  be- 
sitzen und  die  tili  die  Regulierung  der  Frachtsätze  vor- 
gelegeuer  nach  denen  hintergelegener  Stationen  gilt  cks 
iiu  Abschnitt  \a  Ausgeführte;  in  den  beiden  ersten 
Fällen  steht  die  Beschlussfassung  ebenfalls  siimmt liehen 
am  Verkehre  direct  hetheiligten  Verwaltungen  zu. 

In  Bezug  auf  die  F  o  r  m.  in  welche  die  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  trennten  Bahnen  gebracht  weiden 
können,  ist  zu  bemerken,  dass  in  der  Kegel  die  Form 
des  Station  st  arifes,  ausnahmsweise  (bei  Verbands- 
einheitssatzen)  jene  der  „Gebüt  enbe  rech  nun g s- 
ta  belle-  (vgl.  Abschnitt  V«)  gewählt  wird. 

Als  neue  Korm  kommt  jene  des  „Sehn  i  t  tar  i  fes* 
hinzu,  bei  der  die  Frachtsitze  bis  und  ab  dem  „Schnitt- 


punkt1' besonders  angeführt  werden;  der  (losammtsatz 
wird  durch  Zusammenziehen  beider  „8  c  h  n  i  1 1  s  ä  t  z  e" 
gefunden. 

Vergleiche  in  dieser  Hinsicht  die  Ausführungen  unter 
III  b;  an  Stelle  der  kilometrischen  Entfernungen  treten  hier 
die  Eilgut-,  bezw.  Frachtsätze. 

Die  bezüglichen  Erläuterungen  müssen  hier  insofern 
ergänzt  werden,  als  der  „ Schnittpunkt"  bei  der  Fracht- 
satz bildung  nicht  immer  durch  eine  Eisenbahnstation  dar- 
gestellt, sondern  zwischen  zwei  solchen  liegen  kann. 


,"Jli,„.) 
v!  ';pl.i  'r-.r.r-..r, 


 -"J 


  =  Oestorr.-Ungar.  StaaUeüenbabü-Geaellschalt  (St.  E.  G.). 

 _  unglu.  Staatsbahnen  (U.  8t.  B  ). 

Es  soll  ein  Schnittarif  für  Unter  der  Claas«  C  für 
den  diroeteu  Verkehr  der  Station  Cbotten  der  St.  E.  0. 
einerseits  und  den  Stationen  Tepla-Trencsen, 
1 1 1  a  v  a,  B  c  1 1  n  s,  Deveny-L'jfalu  und  Poiiony 
der  (J.  St.  B.  derart  gebildet  weiden,  dass  nnr  ein 
Schnittpunkt  gewühlt  wird  (also  abweichend  von  der  früher 
erläuterten  Form,  bei  der  twei  Schnittpunkte  nötbig 
wären). 

Hier  kann  die  Station  Brünn,  in  der  sich  der 
Verkehr  gabelt,  nicht  so  als  Schnittpunkt  gewählt  werden, 
dass  nördlich  und  südlich  (östlich)  die  Localfracbtsätte  bis 
und  ab  Brünn,  bezw.  von  nnd  nach  Vlarapass,  bezw.  Marchegg 
eiugesotzt  werden,  weil  dann  mit  Rücksicht  auf  den  Staffel- 
tarif der  St.  E.  G.  zu  hohe  Frachtsätze  sich  orgeben  würden. 

Beispielsweise  betragen  die  Localsätze  der  Claas«  C 


Chol  ze  Ii  — Brünn  .  .  .  . 
Brünn—  Vlarapass  .... 

Summe 

gegen  Cholzen  -  Vlarapua«  . 


U  IMk, 

•52 
70 


132 
126 


Mehr  als  125  h  kaun  aber  nicht  eingerechnet  werden. 

Es  könnte  nnr  die  kürzeste  Strecke  der  St.  E.  0.  bis 
zur  ungarischen  Grenze,  d.  i.  Choteen  — Marchegg  als 
Schnittpunkt  dienen ;  dann  würden  z.  B. 

Cholzen — Marchegg  =•  117  h  in  die  Schniiubelle  .1 
und  die  Ambril«  der  L".  St.  B  ab  Marchegg  in  die  Schnitt- 
tabelle/*  kommen;  über  Vlarapass  bliebe  117  h  (Cholzen  — 
Marchegg)  ebenfalls  der  Schuittsatz  der  Schnittabelle  .t, 
der  Schnittsatz  der  Schnittabelle  Ii  würde  aber 

n)  ans  dem  Unterschiede  des  Antheiles  der  St.  E.  U. 
bis  Marchegg  (117  Ii)  und  jenes  bis  Vlarapass  (125  h) 
-_i  k  Ii  zuzüglich 

M  des  Antheiles  der  l".  St.  B.  ab  Vlarapass  bestehen, 

d.  h.  auf  dem  Wege  über  Vlarapass  läge 
der  Schnittpunkt   i  r  g  e n  d  w  u   zwischen  Brünn 
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undVlarapass  („ideel  ler  Schnitt pankt"),  keines- 
wegs aber  bei  einer  bestimmten  Eisenbahn. 
Station. 

Der  Schnittarif  würde  dann  etwa  so  aussehen: 
Schnittarlf-Tabelle  A: 

ThaOtrMhtiMs 
H*ll«r  tat  »oo  k« 

Chotien  117 

Scbnittarif-Tabelle  b: 

Beilos  27 

IiBveBj-Djfalo   11 

Iiiava  24 

Pozsony   .  13 

Tepla-Trencsen  21 

Der  Gesammtfrachtsatz  der  Classe  C  für  Chotzen  — 
Iiiava  wäre  dann  h  mr  ■««  a* 

117  (ans  Tabelle  A)  -f  24  (aas  Tabelle  B)  =141 
jener  für  Chotzeu —Pozsony : 

117  (aus  Tabelle  A)  +  13  (ans  Tabelle  B)    =  130 
(Das  Beispiel  dient  natürlich  nur  zur  Erläuterung  de« 
„ideellen  Schnittes"). 

Auch  die  Gütertarife  für  den  directen  Verkehr  mit 
fremden  inländischen  Bahnen  werden  mit  dem  Titel  „Tarif, 
Theil  II"  versehen  nnd  enthalten  alle  diejenigen  Be- 
stimmungen nicht,  die  allgemein  für  a  1 1  e  Osterreichischen 
Bahnen  gelten  und  in  den  Tarif,  Theil  I  (vgl.  Va)  auf- 

Insoferne  es  nicht  möglich  oder  nicht  zweckmässig 
ist,  aftmmtliche  Tarife  eines  Verbandes  in  einen  Band 
zusammenzufassen,  werden  dieselben  heftweise  heran b- 
gegeben  nnd  mit  der  Bezeichnung  „Tarif,  Theil  II, 
Heft  1"  (2,  3  u.  a.  w.)  versehen. 

Seit  1901  besteht  tttr  die  directen  Güterverkehr 
zwischen  osterreicbisch-ungarisch-bosnisch-herzegowinischen 
Bahnen  ein  „Mustert arif,  der  die  Einteilung  nnd 
Form  der  directen  Tarife  und  den  zu  wählenden  Wortlaut 
der  häufiger  vorkommenden  Tariflie*Ummnne;en  angibt,  an 
den  die  Heraasgel>«r  der  Tarife  sich  halten  müssen. 

So  einfach  sich  die  gegebene  kurze  Erläuterung  der 
tariftechnischen  Arbeiten  auch  beim  Lesen  darHtellen  mag, 
so  schwierig  ist  es  doch,  ein  wirklich  guter  Tarlf- 
teehniker  zu  werden;  bleza  gehört  nicht  nur  die  genaue 
Kenntnis  der  Tariftecbnik  an  sich,  sondern  auch  ein  nicht 
geringes  Organisationstalent. 

Ohne  letztere«  würden  die  Arbeiten  in  den  »Bisten 
Verbänden  nie  zu  Ende,  die  Tarife  erst  nach  vieljahriger 
Arbelt  Überhaupt  herauskommen. 

Es  ist  bei  der  grossen  Verzweiglheit  des  derzeit  be- 
stehenden Eisenbahnnetzes,  bei  der  Verschiedenheit  der 
Grundlagen  der  Localtarife,  bei  dem  Bestand  zahlreicher 
Ausnahmetarife  und  Tarifbestimmungen  u.  s.  w.  keine 
Kleinigkeit,  sich  den  nCtbigen  klaren  Deberblick  zu  er- 
werben und  zu  bewahren  und  bei  Erstellung  der  directen 
Tarife  su  vorzugehen,  daas  dieselben  fehlerlos,  aber  unter 
möglichster  Ersparung  anArbeitund  dadurch 
kostbarer  Zelt  gerechnet  werden. 

Die  beim  Aufbau  der  directen  Gütertarife  erforder- 
liche Arbeit  ist  eine  ao  grosse,  dass  mit  derselben  eigene 
Commissionen,  bestehend  aus  Vertretern  der  be- 
theiligten Eisenbahnen  und  Hilfskräften,  betraut  werden 
müssen. 

Von  der  Fähigkeit  und  Geschicklichkeit  des  Com- 
mlsslonsloiters,  der  die  Arbelten  einzuteilen  und 
zu  überwachen  hat,  hangt  enorm  viel  ab. 

Von  einem  guten  Tarittechniker  geringschätzig  zu 
denken,  würde  nur  die  vollständige  Unkenntnis  des  Ur- 
teilenden beweiset). 


c)  Bildung  der  Eilgut-  and  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  ausländischen  Bahnen. 

Im  allgemeinen  ist  der  Vorgang  bei  Bildung  der 
Tarife  für  den  directen  Verkehr  mit  Bahnen  des  Auslandes 
derselbe,  wie  er  unter  V6  bezüglich  des  directen  Ver- 
kehres mit  inländischen  Bahnen  dargestellt  wurde ;  in  der 
Regel  werden  die  bis  und  ab  den  in  Frage  kommenden 
Grenzstationen  bestehenden  Frachtsätze  zusammen- 
gestossen  und  die  sich  ergebenden  niedrigsten  Gesammt- 
s&tze  für  alle  verkehisberechtigten  Wege  angenommen. 

Im  Verkehre  mit  dem  Auslände  bestehen  gewöhnlich 

andere  Vorschriften  für  die  Knrzaag  der  Etarechnungaa. 

theil« ;    vom  Standpunkte  einer    Schilderung  der  tarif- 

technischen  Vorginge  ist  dies  aber    kein  wesentliche* 

Moment. 

Als  nener  Umstand  kommt  aber  hinzu,  daas 

1.  dieTarifschemas  und  die  zagehörigen 
Tarif bestimmungen  der  betreffenden  Eiseu- 

j  bahngebiete   oft   erhebliche  Verschieden- 
heiten aufweisen  und 

2.  dieGeldwährnng  eine  verschiedeneist. 
Die  erste  Arbeit,  die  vorgenommen  werden  mos* 

bevor  zur  Bildung  der  directen  Frachtsätze  selbst  ge- 
schritten werden  kann,  ist  also  die  Vereinbarung 
eines  Tarifschemas  für  den  directen  Ver- 
kehr mit  dem  betreffenden  Auslau dsgebiete. 

Dasselbe  kann,  ebenso  wie  ffir  den  internen  Verkehr 
Oesterreich  -  Ungarns,  aus  einer  Anzahl  regulärer 
Tarifclassen,  oder  aber,  falls  sich  dies  in  Folgen 
stark  abweichender  Grundlagen  nicht  gut  ermöglichen 
lässt,  in  einer  mehr  oder  weniger  grossen  Anzahl  von, 
mit  Nummern  versehener  Artikelgruppen  für  Eilgut, 
bezw.  Frachtgut,  bestehen. 

Die  Aufgabe,  die  hiebei  der  Tariftechnik  zufallt, 
besteht  darin,  die  nfttbigen  Vorarbeiten  zu  liefern,  d.  b. 
die  einzelnen,  in  der  Güterclassification  der  verschiedenen 
in  Betracht  kommenden  Eiseubahn-Gebiete  angeführten 
Artikel  mit  ihrer  Classification  und  den  zugehörigen 
Tarifbestimmungen  übersichtlich  zusammenzustellen  nnd 
I  zu  versuchen,  aus  der  Verschmelzung  beider  ein  neues, 
für  den  directen  Verkehr  passendes  Tanfschema  zu 
erstellen 

Beispiel  45.  Das  in  Deutschland  geltende  Tarif- 
schema besteht  aus  folgenden  Classen: 
Eilgut. 
Stückgut. 

Wagenladungsciasse  A,  für  alle  nicht  in  Classe  Aj 
gehörigen  Güter,  bei  FrachUahlung  mindestens  für 
.5000  kg  fSi  den  Frachtbrief  und  Wagen, 

Wagenladungsslasse  B  für  alle  nicht  in  die  .Special- 
tarife I,  II  und  III  eingereichten  Artikel  bei  Fracht- 
Zahlung  mindestens  für  10.000  kg  für  den  Frachtbrief 
und  Wag 9ii 

Specialtarif  A^  für  alle  in  die  Specialtarife  I  und  II 
eingereihten  Artikel  bei  Frarfitzahlung  mindesiens  fiir 
5000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen, 

.Specialtarif  I  und  II  für  einige  in  der  Güterelaasification 
bezeichnete   Artikel   bei   t'rachlzahlung  mindestens  für 
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10.00U  kg  für  den  Frachtbrief  nud  Wagen;  Sp.  T.  II 
ausserdem  fBr  die  in  den  Specialtarif  TU  eingereichten 
Artikel  bei  Frachtzahlnng  mindestens  für  6000  kg  für 
den  Frachtbrief  und  Wagen, 
Specialtarif  III  für  einige  in  der  Güterclaaaiflcation  ent- 
haltene Artikel  bei  Frachtzahlnng  mindestens  für 
10.000  kg  für  den  Frachtbrief  nnd  Wagen. 

Die  Verschmelzung  dieses  Tarifschemas  mit  dem  früher 
allgemein  dargestellten,  für  dun  österr. -ungarischen  Verkehr 
gütigen  zu  einem  für  den  directen  Verkehr  Deuts  ch- 
lands  mit  Oesterreich-Ungarn  brauchbaren  ging 
auf  dem  bezeichneten  Wege  vor  sich. 

Vorerst  wurden  die  in  den  beiderseitigen  GüterclassiB- 
cationen  enthaltenen  Artikel  unter  genauer  Beachtung  der 
etwa  abweichenden  Bezeichnung  alphabetisch  geordnet  und 
daneben  die  betreffenden  Classificationen  angeführt,  etwa 
wie  folgt: 


Ar.ck.l 

; 

lifttmfl>k'llKini 

*  sa 
^  Iii 

*3  , 

-  S  * 

h«i  Pracht. 
mlfttU«tmi  für 

jOOO    J  i«.uw 

.',1100 

in.  ooii 

hf  für  d«o 
JfrtfliUirlaf  nnil 
Wir« 

ka  fn*  dm 

Kr»thtbrl«f  and 
Wi«u 

Ammouisk  (Salmi- 

Stttek- 

akgeist)    .    .  . 

gut 

A, 

B 

II 

II 

II 

n 

A, 

3p.  I 

II 

A 

A 

A; 

Sp.  II 

II 

A 

B 

• 

Sp  II 

iip.  III 

II 

A 

C 

«.  w. 

Dann  wurden  alle  auf  Grund  dieser,  in  Wirklichkeit 
sehr  umfangreichen  Aufstellung  sich  ergebenden  Combi- 
nationen  zusammengestellt. 

Dabei  ergaben  eich  zu  viele  Combinat Ionen,  um  alle 
in  einem  brauchbaren  Tarifschema  zum  Ausdruck  bringen 
zu  können. 

Es  wurden  daher  zunächst  alle  jene  Comblnationen 
ausgeschieden,  die  für  den  directen  Verkehr  keine  oder 
wenig  Bedeutung  hatten,  daher  auf  die  Erstellung  von 
Ausnahmetarifen  verwiesen  werden  konnten,  wie  z.  B.  die 
Cotnblnation  A,— B  deutscherseits  mit  der  Stückgutclasse  I 
Ssterr.-ungarischerseits. 

Es  verblieben  dann  noch  folgende  Combinationen,  aus 
denen  das  derzeitige  den  tsc h -  Csterr.  - nn ga  ri  s  c h  e 
Tarifschema  gebildet  wurde: 


P*ul»ch  OM«rr.  untf 
Tulhaluf» 

f*MU*t  au»  4m  CImmq  4«« 

öiMrr.  -  ung»rl»oiwn 

Eilgut 

Eilgut 

i 

iilgnt,  gewöhnliches 

Stuekgnt  1 

Stückgut 

ätttckgut  1 

.  8 

-  2 

|  A,rftlr  6000  kg) 

a", 

A 

j|  B  (,10000  „  ) 

B 

A  lev.  i 

\u.«n»hmftfifttzef.  10000  kg) 

||  0,  (  „  5000  .  ) 

A, 

„   5OO0  „  I 

|  Ct  (  .  10000  , ) 

B 

.  10000  .  ) 

=  At  (  .  6000  .  ) 

A, 

A 

1  I  ( „  loooo  . ) 

Sp.  T.  1 

A 

4  U(. loooo  ,) 

Sp.  T.  II 

B 

*  mu  loooo  „> 

iV.T  III 

C 

Jone  Artikel,  die  sich  in  diese«  Schema  nicht  ein- 
fügen Heesen,  wurden  auf  dieUmkartiemng  an  der 
Grenze,  bezw.  auf  die  Erstellung  von  Ausnahme- 
tarifen verwiesen ;  es  wurden  aber,  um  dies  thunlicbst 
einzusehranken,  sowohl  in  Oesterreich- Ungarn,  als  auch  in 
Deutschland,  zahlreiche  Classen-Versetzungen  (Declassin- 
cationen)  für  den  internen  Verkehr  vorgenommen,  um  für 
viele  Artikel  die  Ueborelnsümmung  doch  noch  zu  erzielen. 

Wegen  weiterer  Einzelheiten  vgl.  mein  Buch:  „Das 
Elsenbahntarifweecn  in  seiner  Beziehung  zu  Volkswirtschaft 
und  Verwaltung". 

Die  Eisenbahnen  mancher  Länder  besitzen  kein 
eigentliches  Tarifschema  in  dem  Sinne,  wie  es  in  Deutsch- 
land, Oesterreich-Ungarn,  der  Schweiz  o.  a.  w.  besteht,  d.  h. 
ein  aus  einer  festbleibenden  beschränkten  Anzahl 
von  Tarifclassen  bestehendes;  sie  tbeilen  die  Guter  viel- 
mehr in  eine  oft  sehr  erhebliche  Zahl  von  Artikelgrnppen 
mit  manchmal  sehr  weitgehenden  Unterscheidungen  in 
Bezug  auf  Frachtsatz,  Rechnungsgewicht  u.  s.  w.  ein. 

In  diesem  Falle  bleibt  nicht«  übrig,  als  einen  soge- 
nannten „Artikeltarif'  mit  besonderen  Frachtsätzen 
für  je  eine  Anzahl  von  Artikeln  zu  erstellen  oder  die 
Form  des  Schnittarifes  derart  zu  wählen,  dass  im 
directen  Tarife  die  bis  nnd  ab  Grenze  zu  erhebenden 
Frachtsätze  gesondert  angegeben  werden;  in  diesem  Falle 
besteht  die  Güterclassification  aus  einem  Verzeichnisse 
der  Artikel  in  alphabetischer  Reihenfolge  nebst  Angabe 
der  beiderseitigen  Classification. 

Dies  ist  z.  B.  im  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  einerseits  und  Italien  und  Frankreich 
andererseits  der  Fall. 

In  Bezug  anf  die  Wahl  einer  einheitlichen 
Währung  gilt  im  allgemeinen  das  nnterIVc  anlässlich 
der  Schilderung  der  Fahrpreisbildung  Angeführte. 

Da  aber,  wie  schon  früher  erwähnt,  die  durch  die 
Wahl  der  Beförderungswege  erreichbaren  Unterschiede 
in  den  Belörderungspreisen  beim  Güterverkehr»  eine  be- 
deutend grössere  Rolle  spielen  als  im  Personenverkehre, 
muss  im  Güterverkehre  der  Wahl  eines  entsprechenden 
Umrecbnungscurses  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit 
in  dem  Falle  zugewendet  werden,  als  der  Marktwert  de« 
Geldes  der  betheiligten  Ländergebiete  zeitlich  stark 
wechselt. 

So  bildete  z.  B.  vor  Annahme  der  Kronenwahrung  in 
Oesterreich  die  Wahl  eineB  richtigen  Durcbscbnittscurses 
bei  Umrechnung  der  österreichischen  Antheile  in  die  Mark- 
wahrung  zum  Zwecke  der  Bildung  directer  Tarife  für  den 
Verkehr  mit  deutschen  Bahnen  einen  Gegenstand  steter  Sorge. 
In   diesem   Falle  wird,  um  den  directen  Tarif 
wenigstens  gegen  den  Einfluss  geringfügiger  Cursschwan- 
kungen  zu  schützen,  gewöhnlich  zu  mehr  oder  weniger 
starken  Kürzungen  der  einzurechnenden  normalen  Antheile 
geschritten. 

So  wurden  seinerzeit  wahrend  des  Bestandes  starker 
Cursschwankungen  zwischen  der  österr.  und  der  Mark- 
wäbrung  die  Localtarlle  für  Transitbahnen  nm  die  ganze, 
für  Auf-  und  Abgabsbahnen  um  die  halbe  Manipulations- 
gebür  gekürzt. 

Solche  Kürzungen  kosten  natürlich  sehr  viel  Geld 
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Soferne  dies  nicht  ausreicht,  erübrigt  nichts  anderes, 
als  die  directen  Frachtsätze  für  mehrere  Durch- 
schnittscurse  aufzustellen  oder  den  zu  einem  be- 
stimmten Durchschnittscurse  berechneten  Frachtsätzen 
sogenannte  „Cui  szuschlags-  bezw.  Abschlags- 
tabellen" beizugeben;  letzterenfalls  gelten  die  Fracht- 
sätze je  nach  den  von  Zeit  zu  Zeit  erlassenen  Verlaut 
barangen  in  den  öffentlichen  Blättern  entweder  ohne  oder 
mit  dem  in  den  Tabellen  angegebenen  Zuschlage,  bezw. 
Abschlage. 

Die  Aufstellung  solcher  Tarife  ist  natürlich  sehr 
mühsam,  da  sich  die  Frachtsätze  je  nach  dem  gewählten 
ümrechnungscurs  einmal  Über  den  einen,  das  anderem»! 
Uber  den  anderen  Greniort  bilden. 

Beispiel  46.  SatibildangWien— Berlin  ober  Uder- 
berg and  Teuchen  lür  irgendeine  Tarlfcl&sse  vor  An- 
nahme der  Kronenwahrung ;  Cur»  1  Mk.  =  60  kr.  und 
Ours  1  Mk.  =  66  kr. 


8tr  >»  j}  >% 


  =  Preusiache,  bestr.  Sächsische  SUatsbahm-n. 

  -  Oerterr.  Nordwestbahn. 

 ■.  K.  rVNordbabn. 

(Die  Frachtsätze  für  alle  in  Betracht  kommenden 
Bahnhöfe  worden  gleiehgehalton). 

Einrechnungs-Antheile  (schon  gekürzt): 


Wlen-Tetschen   260  kr. 

Wien— Oderberg   155  „ 

Telschen— Berlin  70  Pfg. 

Oderberg -Berlin   240  . 

a)  C  u  r  s  1  M  k   =  60  kr. 
Wien-Tetscheii  260  kr.  zu  60  =    4  33  Mk. 

Tetschen— Berlin   0  70  „_ 

Summe  .    .    .    5~Ö3  Mk. 

ilagpgen 

Wien— Oderberg  155  kr.  zn  fiO  —-    258  Mk. 

Oderberg— Berlin  2-40  „ 

Summe  .    .    .    4  08  Mk. 
Die  Tarifbildung  liegt  als»  über  Oderberg. 

l>':  Cur»  1  M  k.  —  65  kr. 

Wien-  Tetsehen  2<i0  kr.  zu  65  --     4 -00  Mk. 

Tetschen- Rerliu  0-70  „ 

Summe  .    .    .    4  7u  Mk. 


gegen 

Wien— Oderberg  155  kr.  zn  65  =    2  38  Mk. 

Oderberg— Berlin   2  40  , 

Summe  .    .    .    4  "78  MkT 
In  diesem  Falle  liegt  die  Tarifbilduag  Ober  Tetscheo. 
Die  Abrundung  der  bei  der  Umrechnung  sich  er- 
gebenden (Heller-  n.  8.  w.)  Bruchtheile  erfolgt  natürlich 
nach  den  hiefflr  jeweilig  gegebenen  Vorschriften. 

Im  Kohlenverkehre  werden  Bruchtheile  xnn 
Hellern,  Pfennigen  u.  e.  w.  bis  auf  O'l  auch  Im  Fracht- 
sätze berücksichtigt,  Hunderttbeile  aber  gewöhnlich  fallen 
gelassen;  im  sonstigen  Güterverkehre  werden  aber  in  der 
Regel  auch  Zehntheile  ganz  fallen  gelassen. 

Bezüglich  der  Eintheilung  der  Verkehrsgebiet«  üi 
Verbinde, Trennung  der  Tarife  in  Theil  I  and  II  u.t.w. 
irilt  sinngemäss  das  früher  Erwähnte. 

(I)  Bildung  der  Frachtsätze  im  directeB 
Verkehre  mit  Schif  fahrts-Gesellschaften 
Die  Einbeziehung  der  Wasserwege  in  den  directen 
Güterverkehr  kommt  nor  in  Ausnahmsfätlen  vor,  weil  die 
Bildung  directer  Frachtsätze  den  Bestand  stabiler  Be- 
förderungspreise für  den  Verkehr  bis  und  ab  den  Wasser- 
Umschlagsplätzen  voraussetzt,  die  Natur  der  Wasserwege, 
bezw.  die  Verhaltnisse,  mit  denen  die  den  Verkehr  aut 
diesen  Wasserwegen  besorgende  Schiffahrt  zu  thun  hat. 
die  Festsetzung  von  Frachtsätzen,  die  eine  genügend 
lange  Zeit  aufrechterhalten  werden  können,  aber  nur 
selten  ermöglicht. 

Die  Frachtsätze  der  Seeschiffahrt  hingen  hup- 
sachlich  von  dem  jeweiligen  Anbot  von,  bezw.  der  Kiele 
frage  nach  Schiffsraum  In  den  betreffenden  Seehäfen  ab. 

Die  Schiffahrt  für  „grosse  Fahrt"  befindet  sich  fwi 
ausnahmslos  In  den  Händen  von  grossen  Schiffabrts-Gsstll- 
schaften  oder  Rhadern,  die  In  der  Regel  in  scharfem  Wett- 
bewerbe stehen  ;  die  »Kttstenachiffahrt"  wird  ansserdem  vos 
einer  grossen  Zahl  von  Eigentümern  kleinerer  Schiffe  mit- 
bedient. 

Letzteres  trifft  In  verschärfter  Weise  bei  der  Fluß- 
schiffahrt zn,  die  zum  Theil  von  grosseren  Gesell- 
schaften, zum  Theil  von  Besitzern  eines  Kahnes  oder 
mehrerer  Kahne  (sogenannte  „ wilde  Schiffer")  betrieben  wird. 

Der  stetige  Wettbewerb  lässt  den  Bestand  fett- 
bleibender Frachtraten  auch  für  kurze  Zeit  nicht  zu. 

Nebstdem  werden  die  Frachtsatze  der  Flusschiffahrt 
auch  von  anderen  Momenten,  wie  z.  B.  von  der  Hebe 
des  Wasserstandes,  den  Frachtraten  auf  anderen  Wasser- 
wegen u.  s.  w.  stark  beeinflusst. 

Durchgehende  Frachtsätze  für  den  directen  Verkehr 
lassen  sich  Uberhaupt  nur  mit  fest  organisierten 
Schiffahrts-Gesellschaften  bilden,  weil  nur 
diese  die  Gewähr  für  eine  regelmässige  und  ent- 
sprechende Ausführung  der  Befördeiung,  für  eine  wirk- 
same Haftung  u.  s.  w.  bieten ;  die  Einführung  solcher 
Frachtsätze  ist  auch  nur  in  dem  Falle  möglich,  als  die 
betreffende  Scliitlahrts-Gesellschaft  entweder  den  Verkehr 
ganz  in  der  Hand  hat,  so  dass  sie  in  der  Lage  ist,  die 
Einhaltung  gleichbleibender  Antheile  zu  verbürgen,  oder 
so  niedrige  Frachtsätze  zur  Verfügung  stellt,  dass  ein 
Wettbewerb  von  dritter  S.-ite  als  ausgeschlossen  betrachtet 
werden  kaun. 
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Leuteree   ist  z.  B.  im   directen  „Oesterrelchiach- 
ungarischen  Levanteverkehr  aber  Triest*  der  Fall,  für  den  der 
osterr.  Lloyd  entsprechende  Schiffsfrachtaatze  gewahrt  hatte. 
Da  die  Schiffahrts-Gesellschaften  ihre  Beförderungs- 
preise  hauptsächlich  Dach  dem  Raum,  den  die  Güter 
einnehmen,  bemessen,  während  die  Eisenbahnen  der  Haupt- 
sache nach  einerseits    den   Wert,    andererseits  das 
Gewicht  der  Guter  zu  berücksichtigen  pflegen,  lässt 
sich  ein  directer  Tarif  gewöhnlich  nur  in  der  Form  eines 
Artikeltarifes  erstellen. 

Die  Frachtsätze  erscheinen  dann  gewöhnlich  ent- 
weder in  der  Form  von  Stationstarifen  oder  in 
der  von  Schnittarifen,  letztere  in  der  Regel  so, 
dass  die  Eisenbahnsätze  bis  zum  Umschlagsplatz  den 
ersten,  die  Schifissätze  vom  Umschlagsplatz  den  zweiten 
Schnitt  bilden. 

Hier  kann  auch  der  anter  Vfr  erwähnte  Fall  vor- 
kommen, daw  der  Schnittpunkt  nicht  durch  den  Umschlags- 
platz gegeben  ist,  sondern  über  diesen  hinaus  liegt  (ideeller 
Schnittpunkt). 

Beispiel  47. 


Der  directe  Tarif  soll  Aber  die  Hafenpl&tze  A  und  B 
gelten;  In  diesem  Falle  kann  die  höhere  Bahnfracht  bis 
zum  Hafenplatze  B  den  ersten  und  die  Schiffsfracht  von 
diesem  den  zweiten  Schnitt  bilden.  Auf  dem  Wege  Ober 
den  Hafenplatz  A  liegt  dann  der  Schnittpunkt  irgendwo 
aof  dem  Meere. 

Es  kommt  aber  auch  vor,  daas  gewünscht  wird,  die 
von  der  Eisenbahn  und  der  Schiffahrt  eingerechneten  An- 
thelle  zu  verschleiern,  so  daaa  diese  aus  dem  Tarif  selbst 
sich  nicht  ersehen  lassen.  In  diesem  Falle  wird  zwar  ge- 
wöhnlich zur  Form  des  Stationstarifes  gegriffen;  es  kann 
aber  auch  hier  die  Form  des  Schnittarifes  gewählt  werden, 
In  welchem  Falle  ein  T  h  e  i  1  der  Schiffsfracht  der  Bahn- 
fracht zugeschlagen  und  als  erster  Schnitt  behandelt 
werden  kann. 


Beispiel  48. 


Der  directe  Tarif  A  —  C  bildet  sich  aus: 
Schnitt  I  (=  Bahnfracht  100  h  +  20  h  =)    120  Ii 
,     II  (=  Schiffsfracht  60  h  —  20  h  =)        30  „ 
Der  tariftechnisebe  Vorgang  bietet  gegenüber  dem 
unter  Abschnitt  V6  und  e  bereits  Ausgeführten  keine 
Veranlassung  zu  weiteren  Bemerkungen. 

Y.  TerkehntheUaag  nnd  Yerkehrsleitang. 

Bevor  zu  dem  wichtigen  Gebiete  der  Vertheiluug 
der  aus  dem  directen  Verkehr  mehrerer  Eisenbahnen 
untereinander  gemeinsam  erzielten  Einnahmen  geschritten 
wird,  müssen  einige  erläuternde  Worte  der  Art  gewidmet 
werden,  in  der  der  Verkehr  unter  den  vorhandenen 
Schienenwegen  getheilt  und  über  dieselben  geleitet  wird. 

Da  die  Reisenden  ihren  Weg  selbst  wählen  (active 
Beförderungsobjecte),  ist  eine  TheUung  bezw.  Leitung 
des  Personenverkehres  nur  indirect  möglich, 
d.  i.  durch  Herstellung  entsprechender  Zugsverbindungen, 
Ausrüstung  u.  s.  w.  der  Personen  führenden  Züge ;  da  das 
Reisegepäck  denselben  Weg  nimmt,  wie  der  Reisende 
und  das  Expressgut  jenen  Weg,  über  den  der  Zug 
fährt,  zu  dem  es  aufgegeben  wurde,  sind  auch  hier  ent- 
sprechende Massnahmen  der  Eisenbahnen  entbehrlich. 

Anders  im  sonstigen  Güterverkehre;  hier  muaa 
entweder  der  Aufgeber  oder  die  Eisenbahn  für  die  Wahl  des 
Weges  sorgen  (Natur  des  Gutes  als  passives  Beßrderungs- 
object);  letztere  hat  ein  wesentliches  wirtschaftliches  Inter- 
esse» daran,  sich  die  Wegwahl  zu  sichern,  und  sie  sucht  die 
freie  Bestimmung  über  die  Wahl  des  Beförderungsweges 
dadurch  zu  erreichen,  dass  sie  das  Interesse  des  Bahn- 
benützers  abfindet,  indem  sie  diesem  die  für  ihn  mass- 
gebenden Vortheile  (niedrigste  Fracht  oder  rascheste 
Beförderung  u.  s.  w.)  thunlichst  garantiert. 

Da  die  Einnahmen,  die  der  einzelnen  Eisenbahn 
aus  dem  directen  Güterverkehre  zukommen,  wesentlich 
von  der  Länge  der  Strecke  abhängen,  mit  der  sie  den 
directen  Verkehr  mitbedient,  würde  beim  Mangel  an 
Verkehrstlieilungs-Abmachuiigen  jede  Eisenbahn  bemüht 
sein,  den  Verkehr  thunlichst  auf  jenen  Weg  zu  ziehen, 
an  dem  sie  mit  ihrer  längsten  Strecke  betheiligt  ist; 
frühere  Erfahrungen  haben  gezeigt,  dass  lüezu  in  erster 
Linie  das  Mittel  der  Gewährung  von  Frachtermässigungen 
gewählt  wurde,  das  alle  betheiligten  Eisenbahnen  bald 
schwer  schädigte. 

Dieser  Zustand  entsprach  weder  den  Interessen  der 
Eisenbahnen,  noch  jenen  der  Bahnbenützer,  am  wenigsten 
aber  den  Interessen  der  Volkswirtschaft 

Die  Eisenbahnen  schritten  daher  bald  dazu,  sich 
über  die  Tbeilung  des  Verkehres  und  der  aus 
der  Bedienuug  desselben  erzielten  Ein- 
nahmen zu  verständigen  und  Frachtermässigungen  zum 
Zwecke  der  Ueberleitung  des  Verkehres  von  einem  Wege 
auf  einen  anderen  nicht  mehr  zu  gewähren. 

Diese  hauptsächlich  zum  Zwecke  des  Schutzes  der 
Eisenbahn-Einnahmen  gegen  unberechtigte  und  wirtschaft- 
lich nicht  begründete  Einflüsse  getroffenen  Vereinbarungen 
fallen  unter  den  Begriff  des  „Tarif-Cartelles.« 
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Im  Personen-Verkehre  finden  «leb  derartige  Cartelle 
selten;  die  Eisenbahnen  beschränken  sich  hier  inderRegfl 
darauf,  die  anf  Wettbewerbs wegen  bestehenden  Fahrpreise 
thunlicbst  nicht  zu  unterbieten,  im  Uebrigen  aber  durch 
Einführung  guter  Zugsverbindungen  n.  s.  w.  zu  versuchen 
den  Verkehr  aber  den  eigenen  Weg  zu  ziehen. 

Es  ist  hier  nicht  der  Platz,  die  Einflüsse,  die  auf  die  Ge- 
staltung der  Tarifcartelle  einwirken,  eingehend  zu  erörtern ; 
ich  muss  in  dieser  Hinsicht  auf  raeine  verschiedenen,  den 
Gegenstand  gründlich  behandelnden  Schriften  verweisen. 
Es  flind  dies : 

1.  .Die  Tarifcartelle«.  Wien  1888,  in  Selbstverläge 
(Im  ersten  Tbsile  veraltet); 

8.  .OriDdiltie  für  den  Abschlnss  von 
Tarif  carte  Heu".  1890,  A.  Hartleben; 

3.  ,Du  Eisenbahn-Tarifwesen  in  seiner 
Betiebung  in  Volkswirtschaft  und  Ver- 
waltung". Wien  1896,  A.  Holder.  (Seite  848-  688); 

4.  „Qrundzuge  des  Bisenbahn -Tarifwesens." 
190O,  A.  Bolder. 

Es  genügt,  die  Tbataache  zu  erwähnen,  dasH  im 
Personen-Verkehre  (einschl.  Reisegepäck  und  Express  <rut) 
in  beschränktem  Maaase.  im  Güterverkehre  aber  fast  all- 
gemein Vereinbarungen  getroften  werden,  die  einen  Wett- 
bewerb innerhalb  weitgehender  Grenzen  ausschliessen,  das 
Recht  der  Festsetzung  der  Beförderungspreise  („Tarifi- 
rungsrecht")  regeln  und  den  Verkehr  einem  oder  mehreren 
der  vorhandenen  Schienenwege  gauz  oder  zum  Theil  zur 
Bedienung  überweisen. 

Die  allgemeinen  Grundsätze,  die,  namentlich  in  letzter 
Zeit,  bei  der  Verkehratheilung  thunlichst  berücksichtigt 
weilen,  lausen  sich  dahin  kennzeichnen, 

I.  dass  je  ein  V  e  r  k  e  h  r  s  g  e  b  i  e  t  mög- 
lichst nur  je  einem  Wege  zur  ausschliess- 
lichen Bedienung  überlassen  wird,  u.  zw. 
thunlichst  einem  solchen,  der  eine  schnelle, 
regelmässige  und  ökonomische  Verkehr s- 
abwicklnng  gewährleistet: 

Die«  wird  dadurch  zu  ermöglichen  geaucht,  dass  den 
Wegen,  die  der  Sachlage  nach  ebenfalls  Ansprach  auf  die 
Theilnahme  am  Verkehre  dieses  Gebietes  erheben  können, 
ein  andere«  Gebiet  zugewiesen  wird,  auf  dessen  Bedienung 
dann  der  schon  abgefundene  Weg  ebenfalls  verzichtet. 
Beispiel  49. 


Üent.-Ung.  Staatüeij 

Ges.  (St.  E.  ti.) 

Oest  NordweilbaJiu  (Oe.  X. 

W.  B.) 


So  hatte  z.  B.  die  St  E.  G.  seinerzeit  auf  die  Theil- 
nahme auf  den  Verkehr  zwischen  Wien  einerseits  und  den 
Stationen  der  Oe.  N.  W.  B.  Gr.-Wosek  bis  Gelakowitz  mit 
ihrer  Strecke  Wien — Brünn  — Kolin  nuter  der  Bedingung  ver- 
richtet, dass  die  Oe.  N.  W.  B.  auf  den  Verkehr  zwischen 
Wieu  einerseits  und  den  «wischen  Kolin  and  Prag  liegenden 
Stationen  der  St.  E.  G.  verzichte.  (Eine  Ausnahme  bildete 
nur  die  GemeinschafUstation  Himburg). 

Auf  diese  Welse  konnten  beide  Gesellschaften  Uber 
ihren  eigenen  Localverkebr  frei  verfugen. 

Nach  Tbunlicbkeit  wird  das  Ziel,  den  Loealverkehr 
jeder  Eisenbahn  dieser  allein  zu  überlassen,  stet«  ange- 
strebt; dl«»  ist  jedoch  nur  auf  dem  Wege  mög- 
lich, dass  jenen  fremden  Wegen,  die  diesen 
Loealverkehr  tarifarisch  zu  beeinflusses 
vermögen,  eine  entsprechende  Compensatio« 
in  anderen  Gebieten  geboten  wird. 

2.  dass,  wo  dies  sich  durchaus  nicht  er- 
möglichen lässt,  der  Verkehr  zwar  mehreren 
Wegen  überwiesen,  dabei  aber  getrachtet 
wird,  die  Anzahl  der  am  Verkehr  betbeiligten 
Wege  thunlichst  zu  beschränken. 

Letzterenfalls  kann  die  Theilung  in  mehreren  Formen 
zum  Ausdruck  kommen : 

ni  derart,  das  s  alle  diese  Wege  nach 
Massgabe  der  ihnen  zugewiesenen  Ver- 
kehr stheile  (Quoten)  auch  an  der  Beför- 
derungsleistung (Ausführung  der  Beför- 
derung) tbeilnehmen  und  die  für  die  wirk- 
lich beförderte  Menge  erzielten  Einnähmet 
behalten  (roher  Natnral-Ausgleich), 

Dabei  kanu  uaiürliuh  nur  uine  ungefähr  zutreffend« 
erat  im  Laufe  der  Zeit  sich  ausgleichende  Zuweisung  4» 
Verkehre«  erfolgen. 

Da  die  in  Bezog  auf  den  Natnral-Anagleich  zu  treffen- 
den Haasnahmen  mit  einem  nicht  vorher  bestimmbaren 
Factor,  d.  h.  mit  einem  in  Zukunft  erwarteten  Ver- 
kehre tu  tban  haben,  Ist  es  klar,  da«»  die  Erreichung  eines 
wirklich  genauen  Natural-Auagleiches  sich  nur  in  den 
seltensten  Fällen  wird  erzielen  lassen. 

Ein  solcher  wird  —  Zufälle  anagenommen  —  mt 
daun  erzielt  werden  können,  wenn  es  sich  am  die  Beför- 
derung eines  stets  in  ganzen  Wagenladungen,  in  grossen 
Mengen  und  in  gleichen  Stationsverbindungen  zur  Beför- 
derung kommenden,  in  Bezug  auf  den  Fracht-Antheil  gleich- 
wertigen Artikels  handelt;  in  diesem  Falle  kann  ein  ziem- 
lich genauer  Natnral-Ausgleich  etwa  durch  wagenweim 
wechselnde  Wegleituug  vorgenouimou  werden. 

In  den  meisten  Fallen  handelt  e«  sieh  aber  um  Ver- 
kehre, die  in  Bezug  anf  Artikel,  Mengen  und  sonstige 
Wertigkeit  sehr  verschieden  geartet  sind,  und  bei  denen 
eine  wagenweise  Leitung  nicht  möglich  ist. 

Bei  diesen  Verkehren  wird  der  Natural -Ausgleich  da- 
durch zu  erreichen  gesucht,  dass  auf  Grnnd  der  vereinbarten 
Quoten  Verkehrsleltungsvorschrinen  autgestellt  werden, 
durch  die  der  Verkehr  in  bestimmten  Zeitabschnitten  über  die 
verschiedenen  Wege  geleitet  wird, 
oder 

b)  derart,  dass  bei  der  Verkehrsbedienung, 
wie  vorstehend  unter  n  geschildert,  voi  ge- 
gangen, aber  von  Zeit  zu  Zeit  (h al b  j ä  Ii  i  ig  u.  s. 
w.)  untersucht  wird,  welche  Wege  mehr  oder 
weniger  gefahren  haben,  als  ihnen  zusteht. 


Digitized  by  Google 


-  209  - 


und  das«,  im  Falle  ei  «Weg  eine  Minder-' 
Verfrachtung  aulweise  n  sollte,  er  durch 
entsprechende  Mehrzu  Weisung  znLasten 
jener  Wege,  die  zu  viel  gefahrenhaben,  zu 
entschädigen  ist  (genauer  Naturalaus- 
gleich), 

Die«  kann  durch  Zuweisung  einer  entsprechenden  An- 
zahl beladener  Wagen,  oder  durch  Überweisung  de«  in 
einem  folgenden  Zeitabschnitte  fiel  abwickelnden  Verkehret 
n.  s.  w.  geicheben. 


Dieselben  bestehen  vor  allem  in  der  Aufstellung  der 
Entfernungen  und  der  Frachtaatebildang  über  alle  jene 
Wege,  von  denen  der  Sachlage  nach  ein  Anspruch  auf  die 
Theilnahme  am  Verkehr  erwartet  werden  kann,  dann  in 
der  Lieferung  verschiedener  Berechnungen,  aus  denen  die 
Fähigkeit  dieser  Wege,  die  Frachteinnahmen  der  verschie- 
denen Stationsverblndongen  >-e 
fahr  entnommen  werden  kann. 

Beispiel  50. 


Wim  fi  'J  *>""* 


Oetten.  Nordwestbabn  (Oe.  N.  W.  B.). 
Oesterr.Ung.  Staats-EiM-nbaan-Ges.  (8t  B.  O.). 


c)  derart,  dass  zwar  alle  theilnabms- 
berechtigten  Wege  nach  Massgabe  des 
ihnen  zugestandenen  An  t  heiles  (ihrer 
Quote)  an  der  Befördernngsleistungt heil- 
nehmen, die  gemeinsam  erzielte  Einnahme 
aber  nachträglich  einer  besonderen,  d iesen 
Antbeilen  (Quoten)  entsprechen  den  Weise 
einem  Ausgleiche  unterzogen  werden 
(roher  Natural-Ausgleich  mit  nachträg- 
lichem^ GeldausgleicJr1  durch  die  „C arteil- 
A  b  re  c  h  n  un  gk), 

oder 

d)  derart,  dass  nur  einem  Theile  der 
berechtigten  Wege  dieFahr  leistungübe  r- 
lassen  wird,  während  der  andere  Theil 
nur  an  der  Einnahme  theilnimmt,  die  nach 
Abzug  der  Selbstkosten  der  Fahrleistung 
/Regie-Vergütung,  Regiespesen,  Regie- 
koste  n)  verbleib  ((verein  fachte  Verkehr  s- 
leitnng  mit  n  ac  h  t  r  ä  g  1  i  c  h  e  m  6  eldausgl  ei  ch). 

Die  Aufgabe,  die  anlässlich  der  Verhandlungen  über 
die  Verkehrstheilung  und  der  Durchführung  der  Verkehrs- 
leitung der  Tariftechnik  zufällt,  besteht 

1)  in  der  Lieferung  der  Vorarbeiten  für  die  Ver- 


um ungefähr  (und  gran-theoreti»ch)  zn  ermitteln, 
Antheil  (welche  Quote)  die  St.  E.  U.  and  die  Oe. 
N.  W.  B.  am  Frachtgotverkehre  Wien  — Kolin  beanspruchen 
kOnnen,  kann  z.  B.  folgende  Rechnung  aufgestellt  werden: 


Wien-Koliii,  Fracht- 
Hitze   

ab  Seibatkost.  d.8trecke 
Wien-  Brünn- 
Kol  i  n  der  Oesterr.- 
Ung-SUaUeiaenbahn- 
Oes.  (fBr  348  km)  zn 

Stückgut  0-88  b  flu- 
1  km  X  100  kg  .  . 

Wagenl.  014  h  für 
1  km  X 100  kg .   .  . 


C  I  »  •  •  •  i.  opaeiM-xan 


Sr«r»IT»nf 


I»  tUllwa  f>r  l«o  kn 


28$ 


»7  »7 


2±> 


1W 


49 


49 


ioel 


154 


[OH 


87 


48f  49)  49|  491 


bleibt  Reingewinn  .|jä64|188|l73jll9 
Dagegen  : 

Wien -Kolin,  Fracht 


Hl" 


Wien- 
Dentschbrod— 
K  o  I  i  o  der  Oesterr. 
Nordweetbahn  (fttr 
299  km) 

an  0-38  hlfUrdwkiD 
.  0-14  Ja.  100  kg 


81 


228 


84 


45? 


.  |ä77  199  180  ISe[l6fl|ll2 


168  I0H164I108 


los  6!<|  an 


87 


Summe 

1008 


43 


42) 


42 


42142 


Summe 
1171 


Wird  angenommen,  beide  Bahnen  seien  In  der  Lage, 
den  vorhandenen  Verkehr  (=  100%)  nach  Verhältnis  der 
vorstehenden  Reingewinn-Summen  zn  beeinflussen,  so  wurde 
sich  folgende  Rechnung  ergeben:  100%:  1003  -f  1171  = 
=  100%:  2174  =  0-046. 

(Gran)-tbeoret.Qnote  d.  St.  E.  G.  =  0046  X  1003-461% 
„     Oe.  N.W.B.  =0-046  X  H7l  =  . r>3  »7„ 

Wenn  Im  betreffenden  Verkehragebiete  nur  die  Ver- 
frachtung einiger  Artikel  (Kohle,  Holz,  Getreide  n.  s.  w.) 
hauptsächlich  in  Frage  kommt,  kann  eine  derartige  Rechnaug 
auf  diese  Artikel 


2.  in  der  Sammlung  und  übersichtlichen 
Stellung  statistischer  Daten  über  den  tatsächlichen  Ver- 
kehr der  betreffenden  Gebiete; 

3.  in  der  übersichtlichen  tabellarischen  Zusammen- 
stellung der  auf  (»rund  der  getroffenen  Verkehrstheilungs- 
Vereinbarungen  sich  ergebenden,  den  verschiedenen  Wegen 
in  den  verschiedenen  Gebietsgruppen  zufallenden,  in  Pro- 
centen  ausgedrückten  Verkehrsantheile  (Quoten); 
diese  Zusammenstellung  wird  gewöhnlich  »Verkehrs- 
theilungstabelle*  oder  »Quotentabelle" 
genannt 

Diese  Zusammenstellung  kann  naturlich  in 
Formen  erfolgen;  eine  derselben  Ist  folgende: 
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Beispiel  51. 


  =  Oesterr.  Ker.lw^tbahB  (Oe.  N.  W.  B.V 

   =  AoasigTepliUer  EiseobsJin  (A.  T.  E.). 

 =  BOhm.  Nordbabn  (B.X.B.). 

a)  . Quotentabelle*  für  GemeinBchaftssta- 
t  i  o  n  e  n  (Orte,  in  denen  die  Linien  mehrerer  Eisenbabu- 
Gesellschaften  zusammentreffen). 

Leitmeritz  A.  T.  E.  und  Oe.  N.  W.  B. 


0*»- 
Hr. 

I»  V.rt.h«  mit 

w.« 

Quote  i» 
Vmrwtta 

1 

Jungbunzlan 

Btihm.-Leipa 

60 

Wscbetat-Pr. 

50 

9 

Jungbunslau  (excl.) 

bU  Wschetat-Privor 

(exci.) 

Wschetat-Pr. 

100 

b)  „Quotentabelle"  für  den  Verkehr  zwischen  Binnen- 
Stationen  mehrerer  Bahnen. 


Nr." 

Im  Vck.hr. 

n4 

ai 

UMic-Bi.le 

graile  bli  Jung- 

Vir  and  Q«ot«  i»  P«re«al«a 

1 

Leitmeritz  I 
excl.  bis  Bfthro.- 
Leipa  excl. 

Leitmeritz— 
Wschetat-Pr. 

100% 

Böbm.Leipa 
100% 

u.  s.  w. 


4.  in  der  Herstellung  der  Vorschriften,  durch  die 
die  Stationsorgane  angewiesen  werden,  den  Verkehr  nach 
Massgabe  der  getroffenen  Vereinbarungen  zu  leiten  (zu 
(„instradieren");  diese,  gewöhnlich  in  Tabellenfonn  er- 
scheinenden Vorschriften  keissen :  „  V  e  r  k  e  h  r  s  1  e  i  t  u  n  g  s- 
Vorschriften"  („]  nstr  adie  ru  n  gs-Tabel  1  ena|. 
Auch  diese  erscheinen  in  verschiedener   Form :  am 
Ubersichtlichsten  dürfte  aber  etwa  folgende  sein: 
Beispiel  52. 


Aussig-Teplitzer  Eiienbalm  (A.  T.  E.). 
Oe»t«rr.-Ung.    StaatoeiseDbahn-Oeii.  (9t.  E.  Q.). 


<i)  mit  jedesmaliger  VVegangabe. 


4 

* 

K 

X  «  e  h 

Prukortc 

Bal>M]      I  ThwMlmttdt 

4«  1 

tmau-RUub*lui.OaHllMh>n 

■«  l«Haa  fllMr 

Brüx  .   .| A.T.K. 
Schallan  .  II  A.T.E. 
Teplita    .  A.T.  E. 

Aast  ig 
Aussig 
Aussig 

Aussig  Sebima — Lobosits 
Ansiig  Schin» — Lobosit* 
Aussig    '  Aussig 

6)  abgekürzte  Form,  in  der  statt  der  Weg- 
bezeiebnung  eine  Ziffer  eingesetzt  wird;  das  Verzeichnis 
der  Wege  erscheint  vor  oder  nach  der  Tabelle,  Jeder  Weg 
erhalt  eine  Nummer,  die  der  In  der  Verkehrsleitungsvor- 
schrift  eingesetzton  Ziffer  entspricht: 


Von 

»*»«- 

thamibihii 

1  

8t.  E.  0. 

Nach 

et.  b.  o. 

.u^.W.*.0 

n  ab»  itn  1 

Brüx  ... 

A.  T.  E. 

1 

2 

Scliallan  .    .  . 

A.  T.  E. 

1 

8 

Teplitz    .    .    .  1 

A.  T.  E. 

: 

1 

1 

6.  in  der  übersichtlichen  Zusammenstellung  der 
sonstigen  vereinbarten  Cartell-Bestimmungen  über  Tarif- 
bildung, Frachtvertheilung  u.  s.  w. 

Auf  möglichste  Einfachheit  nnd  Klarheit  des  Con- 
ceptes  ist  der  grösste  Wert  zu  legen,  da  sonst  irrthümlicbe 
Aaslegangen  und  daraus  entstehende  Streitigkeiten  kein 
Ende  nehmen. 

(ForUetcung  folgt) 


IHe  elektrlHche  Kraftübertragung  auf  grosse 
Entfernungen  und  ihre  Anwendung  auf  den 
Betrieb  von  Yollbahnen. 

Vortrag,  unter  Vorführung  von  60  Lichtbildern,  gehalten  von  Kurl 
Lorenz  am  1.  April  1902  im  Club  Osterr.  BiseubfiliiiBaaratan. 

I.  Die  elektrische  Kraft  iibertragnng. 

KraftUbertragang,  treffender  ausgedrückt,  Uebertragung 
von  Arbeit  findet  offenbar  dann  statt,  wenn  die  an  einem 
bestimmten  Punkte  verfügbare  Energie  an  beliebigen  anderen 
Orten  in  zweckentsprechender  Form  als  mechanische  Arbeit, 
Warme  oder  Licht  in  Verwendung  gezogen  werden  kann.  Es 
ist  hiebei  vollkommen  gleichgiltig,  ob  man  Kohle  durch  die 
modernen  Verkehrsmittel  befördert,  Druckluft,  Wasser  oder 
Nutzgas  in  unzahlige  kleine  Aeste  vertbeilt,  oder  ob  man  die 
Energie  in  Gestalt  der  Elektricität  an  wenige  dünne  Drahte 
bindet  und  so  an  ihren  Bestimmungsort  transportiert. 

Offenbar  gebürt  aber  jenem  Systeme  der  Vorrang, 
welches  die  billigsten  Energiequellen  auszunützen,  die  Arbeit 
mit  dem  geringsten  Kostenaufwand  zu  befördern  und  am  Be- 
stimmungsort in  die  gewünschte  Energieform  umzuwandeln 
befähigt  ist,  kurz  jenem  Systeme,  welches  die  grösste  Elasti- 
cität  mit  der  grössten  Billigkeit  uud  Handlichkeit  vereint. 
Die  hervorragende  Anpassungsfähigkeit  der  elektrischen  Kraft- 
übertragung an  alle  möglichen  Bedürfnisse  hat  im  Verein 
mit  den  oben  angeführten  Eigenschaften  der  Elektrotechnik 
ein  Anwendungsgeblot  geschaffen,  welches  fortgesetzt  an  Be- 
deutung gewinnt. 

Die  Elektricität  ist  ja  bekanntlich  eine  Energieform, 
welche  sich  mit  der  Geschwindigkeit  des  Lichtes  längs  dralit- 
fömiigen  Leitern  und  unter  gewissen  Voraussetzungen  auch 
beliebig  im  Baume  fortpflanzen  lasst ;  das  innere,  metaphysisch« 
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Wesen  derselben  ist  aber  gerade  so  wenig  bekannt  als  jene« 
der  Schwere,  der  Warme,  de«  Licht*»  nnd  der  chemischen 
Vorgange,  wenn  die  Erkenntnis  desselben  auch  durch  Oberaus 
scharfsinnige  Forschungen  mächtig  gefördert  wurde. 

Für  den  praktischen  Bedarf  genügt  es  jedenfalls,  sich 
ohne  weitgehendo  Hypothesen  von  den  elektrischen  Vorgangen 
eine  Vorstellung  zn  machen,  welche  den  Erfahrungssätzeo 
Genüge  leistet.  Wir  können  uns  nun  vorstellen,  dass  in  einem 
geschlossenen  Kreise  von  Leitern  eine  Verschiebung  der  in 
demselben  bereit«  vorhandenen  Elektricität  dadurch  eintritt, 
dass  auf  dieselbe  elektromotorische  —  die  Elektrizität  be- 
wegende —  Kräfte  wirken,  welche  die  elektrische  .Strömung 
zo  erzeugen  trachten.  Als  mechanisches  Analogon  möge  eine 
in  sich  geschlossene  Rohrleitung  gelten,  in  der  etwa  ein  Gas 
durch  eine  auf  einer  Seite  sangende  und  auf  der  andere» 
Seite  drückende  Maschine  in  dauernder  Bewegung  gehalten 
werde.  Die  Saug-  und  Druckkraft  der  Maschine  wird  die 
elektromotorische  Kraft  (Volt)  und  die  Druckdifferenz  des 
Gases  an  zwei  beliebigen  Punkten  die  Potentialdifferenz  oder 
Spannung  des  Stromes  darstellen;  das  bewegte  Gas  wird 
dem  elektrischen  Strome  (Ampere)  entsprechen ;  die  Rohrwände 
werden  die  isolierende  Schicht  der  elektrischen  Leitung  ver- 
sinnbildlichen und  die  Reibungswiderstande  in  der  Rohrleitung 
werden  im  elektrischen  Widerstande  (Ohm)  des  Leiters  ihr 
Gegenstück  finden.  Man  könnte  die  Analogie  noch  weiter 
treiben,  die  erwähnte  Maschine  dem  elektrischen  Generator 
sich  eine  gleichartige  Maschlno,  welche  die 
der  Gasmenge  neuerdings  in  mechanische 
Arbeit  umwandelt,  durch  einen  Elektromotor  ersetzt  denken 
nnd  damit  das  ganze  Wesen  der  elektrischen  Kraftübertragung 
erklären. 

Diese  Vorstellung  entspricht  aber  nur  in  so  lange,  als  ee 
sich  um  gleichgerichtete  Ströme  handelt;  wenn  man  aber  auf 
die  heute  modernen  Wechselströme  übergeht,  die  ihre  Richtung 
und  Starke  periodisch  andern,  treten  Erscheinungen  auf, 
welche  uns  zu  der  mathematisch  und  experimentell  begründeten 
Auffassung  zwingen,  dass  die  Vorgänge,  welche  wir  den 
elektrischen  Strom  nennen,  nicht  nur  im  Leiter,  sondern  ganz 
wesentlich  in  der  Umgebung  desselben  zu  suchen  seien,  dass 
dem  Leiter  nur  mehr  die  Aufgabe  zufalle,  diosen  Vorgängen 
eine  ganz  bestimmte  Richtung  zu  ertheilen  und  um  sich  selbst 
herum  ein  Kraftfeld  zu  bilden,  welches  ein  hervorragendes 
Merkmal  des  elektrischen  Stromes  darstellt.  Tbataächllcb  ist 
auch  bei  allen  unsereu  modernen  Wechselstromanlagen  nicht 
mehr  die  Kontinuität  der  Leitung,  wohl  aber  jene  der  den 
Leiter  umgebenden  Isolierschichte  aufrecht  erhalten,  und  dort 
treten  jene  Erscheinungen  auf,  welche  in  elastischen  Ver- 
schiebungen, Actionen  und  Reacüonen  des  Mediums  ihren 
Grund  haben. 

Da  die  elektrische  Arbeit  als  das  Product  aus  Strom- 
stärke und  elektromotorischer  Kraft  definiert  wird,  die 
Leitungsverluste  aber  dem  Quadrate  der  Stromstarke  pro- 
portional sind,  lägst  sich  oine  elektrische  ArbeltsUbertraguog 
theoretisch  mit  beliebig  geringen  Verlusten  durchführen,  wenn  man 
dafür  sorgt,  dass  die  Stromstärke  möglichst  klein  gewählt 
wird;  allerdings  moss  dann  die  Spannung  mit  Rücksicht  auf 
das  zn  übertragende  Energiequantum  entsprechend  erhöbt 
werden.  Wenn  man  von  gesetzlichen  Beschränkungen  und  der 
Gefährlichkeit  hoher  Spannungen  ganz  absieht,  so  wird  die 
Spannung  praktisch  doch  durch  die  Isolationsfähigkeit  der 
Maschinen  und  Leitungen  begrenzt,  kann  also  nicht  beliebig 
hinaufgeschraubt  werden.  Diese  Grenze  wird  in  Gleichstrom- 
maschinen schon  bei  Spannungen  von  1OO0  bis  200<>  Volt 
—  also  ungefähr  bei  der  zehnfachen  Spannung  gewöhnlichen 
Glühlampen  -  erreicht  sein,  weil  bei  diesen  Maschinen  der 
Bocbspannungsstrom  in  stark  beanspruchten, 
Theilen  erzeugt  und  von  diesen   abgenommen  werden 


Es  lassen  sich  wohl  auch  derart 
10.000  bis  20.000  Volt  erhalten,  wenn  man  die 
Maschinen,  etwa  wie  die  Batterien  einer  Telegraphenlinie, 
binterein  anderreiht.  In  der  That  wurden  auch  solche,  für 
manche  Zwecke  empfehlenswerte  Krafiiibertragungsanlagen  für 
hochgespannte  Gleichströme  von  der  „Industrie  Electrique" 
nach  dem  Systeme  T  h  u  r  y  bisher  auf  maximal  56  km  mit 
einer  Gesammüeistnng  von  17.600  PS  mit  Spannungen  bis 
zu  22  000  Volt  ausgeführt.  Die  moderne  Kraftübertragungs- 
maschine ist  aber  der  Wechselstromgenerator,  welcher  den 
Strom  meist  ans  den  ruhenden,  leicht  isolierbaren  Theilen 
abgibt  und  deshalb  directe  Spannungen  von  10.000  und 
15.000  Volt  führen  kann,  welche  letztere  durch  einfache, 
ruhende  Apparate  —  durch  Transformatoren  —  jeder  be- 
liebigen Aendernog  unterworfen  werden  können  und  damit 
die  Deberlegenheit  des  Wechselstromes  kennzeichnen. 

Die  HOhe  der  gewählten  Spannung  ist  ausserdem  prak- 
tisch begrenzt  durch  die  Beschaffenheit  der  Isolatoren  und  bei 
Wechselströmen  noch  durch  die  Verluste  zwischen  den  ein- 
zelnen Leitungsdrähten.  Wenn  die  Spannung  einmal  auf 
50.000  bis  60.000  Volt  ansteigt,  müssen  Isolatoren  von  etwa 
30  cm  äusserem  Durchmesser  benützt  werden,  welche  in  dieser 
Grosse  ans  dem  gebrechlichen  Material  schwierig  herzustellen 
sind  und  niemals  den  hohen  Slcberheiltcoefnclenten  kleinerer 
Stücke  geben  können,  wenn  sie  noch  so  gut  entworfen  sind. 

mnss  man  verhältnismässig  dicke  Drähte  an- 
,,  weil  bei  zu  dünnen  Drähten  hohe  elektrische  Ober- 
flächenspannungen entstehen,  welche  zu  dlrecten  Entladungen 
von  der  ganzen  Drahtoberfläehe  aus  führen.  Da  weiten  bei 
langen  Leitungen  die  Stützpunkte  sorgfältig  ausgewählt  nnd 
aufgestellt  werden  müssen,  die  Trage  ausgerodet  und  von 
allen  Hindernissen  freigehalten  werden  musa,  ergibt  sich  für 
die  Leitung  allein  ein  so  hoher  Capitalaafwand,  dass  die 
Kraftübertragungsanlage  erst  dann  ökonomisch  wird,  wenn 
die  zu  übertragende  Energiemenge  einen  bestimmten  Höhe- 
punkt erreicht 

Es  kommt  nun  bei  der  elektrischen  Kraftübertragung 
vor  allem  darauf  an,  die  vorhandenen  Energiequellen  mög- 
lichst ökonomisch  auszunützen  Insolaoge  die  Elektricität 
hauptsächlich  zur  Erzeugung  von  Licht,  welches  hohe  Preise 
vertrug,  verwendet  wurde,  entsprachen  die  gewöhnlichen 
Dampfkraftanlagen  vollkommen  In  dem  Maaase,  in  welchem 
aber  der  Strombedarf  für  Releuchtuogszwecke  durch  eine  aus- 
gedehnt« Anwendung  des  Elektromotors  und  endlich  durch  den 
grossen  Bedarf  für  Strassenbabnen  überboten  wurde,  drängte 
der  zunehmende  Kraftcousum  zu  einer  Verbilligung  der  Pro- 
dnetionsmethoden.  Man  wurde  diesen  Anforderungen  durch 
rationelle  Ausnutzung  der  Kohle  in  Dampfkraftanlagen,  durch 
Vervollkommnung  der  Gaskraftmaschiocn  und  in  ganz  hervor- 
ragendem Maasse  durch  die  Ausbeutung  zahlreicher  Wasser- 
kräfte gerecht. 

Ei»  hoher  Wirkungsgrad  der  Dampfcentralen  wurdo 
durch  Wahl  entsprechender  MaHclilneiieiuheiten,  welche  mög- 
lichst unter  dem  höchsten  Nutzeffect  laufen,  durch  Vorwärmen 
des  Speisewassers,  durch  kurze  Dampfleitungen,  durch  reber- 
hitzen des  Dampfes  und  sorgfältige  üeberwachung  der  Kessel- 
heizung und  Verbrennungsvorgänge  erzielt.  So  verbrauchen  die 
von  der  Allgemeinen  Elek tricitäts  - G  e s e  1  ls c h a  f  t  in 
Berlin  orbauten  Werke  pru  Pferdekruftstunde  nur  mehr  4  3  kg 
Dampf  oder  0'56  kg  Kohle.  Aehnlich  günstige  Verhältnisse 
weisen  die  grossen  Gleichstromwerke  Hamburgs  (erbaut  von 
Schuckert  &  Co.)  nnd  selbst  kleinere  Centralen,  wie 
jene  in  Brünn,  auf.  Ein  am  europäischen  Continent  ziemlich 
vernachlässigtes  Gebiet  sind  die  mechanischen  Kohlenzubringer, 
Aschenabfiihrer  und  Heizer,  welche  in  Amerika  und  England 
nahezu  in  jeder  grösseren  Centrale  angewendet  werden  und 
durch  die  coloasalen  zu  verfeuernden  Kohleon 
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Ins  Gewicht  fallen.  Es  möge  erwähnt  werden,  dass  das 
100.000  PS  Kraftwerk  der  Manhattan  -  Hochbahn  in  New- 
York  durch  ein  derartiges,  umfangreiche»  System  allein 
270  Heiser  and  Arbeiter  in  Ersparung  bringen  konnte.  Auch 
bei  den  ElekiricitÄtswerkon  der  Stadt  Wien  sind  schon  ähn- 
liche Erleichterungen  geschaffen,  da  zwischen  dem  Licht-  und 
Bakuwerke  ein  kleiner  Bahnhof  angelegt  wnrde,  von  welchem 
aus  die  beladenen  Kohlenwagen  durch  einen  Aufzug  gehoben 
und  unmittelbar  in  die  Koblenschuppen  knapp  neben  dem 
Kesselraum  entleert  werden. 

Ich  kann  grössere  Dampfkraftaulagen  allerdings  nur  kur- 
sorisch streifen.  Sn  sind  ganz  bedeutende  Schöpfungen  der  Firmen 
Ganz  ä  Co.,  Siemens  &  Halske  and  der  0  e  s  t  e  r  r. 
Schuckertwerke  anter  den  Wiener  Elektricltätswerken 
vorhanden,  welche  einen  Buchwert  von  rund  100  Hill.  Kronen 
repräsentieren  and  in  ihrer  Gesammlheit  etwa  65.000  I'S 
leisten.  Die  früher  erwähnten  Centralen  Hamburgs,  welche 
mit  einer  Gesammtleistung  von  19.000  bis  23.000  PS  die 
grösste  Gleichstromanlage  Deutschlands  darstellen  und  anter 
anderem  anch  in  einem  Werke  die  mächtigsten  Gleichstrom- 
Generatoren  Knropas  mit  einer  Rinzelnleistung  von  1750 Kilo- 
watt (rund  2400  PS)  aufweisen,  werden  selbstverständlich  von 
der  Leistungsfähigkeit  der  den  Bedürfnissen  einer  Millionen- 
stadt abgepausten  Kraftwerken  Berlins  überholt.  Die  sechs  von 
der  Allgemeinen  ElekiricitätK-Gesellsckalt  dortselbst  erbauten 
Centralen,  welche  theils  im  Inneren  der  Stadt,  tlieils  an  der 
Peripherie  derselben  liegen,  können  insguaammt  142.000  PS 
abgeben.  In  dennenen  Werken  Moabit  (36.000  PS)  und  Oberspree 
(54.000  PS|  sind  400upfertligi>,  liegende  Dampfmaschinen 
aufgestellt,  welche  3000  Kilowatt  Wochselstroiumaschinim  jener 
Type  treiben,  die  auf  der  Pariser  Weltausstellung  durch  ihre 
riesenhaften  Dimensionen  so  grosses  Aufsehen  hervorriefen. 
Eine  derartige  Maschine  hat  einen  Gehänsednrchmesser  von 
8'6  m;  der  Durchmesser  des  rotierenden  Systems  von  72  Mag- 
neten ist  7  4  m,  wodurch  bei   83   minntlicheu  Umdrehungen 


eine  Umfangsgeschwindigkeit  von  32  m  pro  Secunde  erhalten 
wird.  Ich  mochte  liier  bemerken,  dass  die  2800  Kilowatt- 
Generatoren  der  ElektricitäUwerke  der  Stadt  Wien,  welche 
von  den  Schackertwerken  ausgeführt  wnrden,  ähnliche  Dimen- 
sionen und  eine  Ähnliche  Anordnung  aufweisen. 

Diese  europaischen  Verhältnisse  werden  aber  durch  die 
gigantischen  Schöpfungen  der  Amerikaner  noch  übertreffen. 
Fig.  I  stellt  die  Innenansicht  des  Kraftwerkes  der  in  der 
Elektrisierung  begriffenen  Manhattan  •  Hochbahn  dar.  Dort- 
selbst sind  acht  mächtige  Kreuzcompoundmaschinen  aufgestellt, 
welche  normal  je  8000,  maximal  aber  12.000  PS  leisten  und 
mit  75  Umdrehungen  laufen.  Die  von  der  W  est  ing h  o u  s  e- 
Compatiy  consiruierten  Alternatoren  sind  14  m  hoch  and  der 
Durchmesser  der  rotierenden  Theile  betragt  Hm.  Du  Ge- 
wicht einer  derartigen  Maschine  ist  mit  40t)  t  und  jenes  des 
rotierenden  Thellea  mit  170  t  angegeben.  Der  nöthige  Dampf 
wird  in  64  Kesseln  erzengt,  welche  täglich  ungefähr  800  t 
Kohle  verbrauchen  werden. 

In  den  trüber  angeführten  grossen  Wechsolstrommaschiuen 
werden  durchgehend«  Drehströme  In  den  ruhenden  Gehäuse- 
t heile-«  erzengt,  d.  h.  gleichartige  Wechselströme  mit  perio- 
disch wechselnder  Richtaug  and  Stärke,  welche  durch  eine 
gegenseitige  Verschiebung  der  Zeit  des  KichtaagswochseU  sich 
zu  einer  continuierlichen  Wirkung  ergänzen.  Diese  Ströme 
werden  in  Wien  mit  5500,  in  Berlin  mit  6000  and  in  New- 
Vork  mit  11.000  Volt  Spannung  geliefert  und  durch  unter- 
irdische Kabel  in  sogenannte  Unterstationen  geführt. 

Eine  derartige  typische  Untprstation  stellt  Fig.  2  dar. 
[Ii.'-'  l'rilf rstation  gehört  zum  Kraftwerke  der  Metropolitan 
Strassenbahn  in  New- York,  das  von  der  General  Electric 
C<iiiip:M)  erbaut  ward"-  und  in  11  Maschinensätzen  von  je 
4600  hi»  7501»  PS  Leistung  50.000  bis  80.000  P8  liefern 
kan.  Die  vom  Kraftwerke  kommenden  Kabel  führen  den 
hochgespannten  Strom  zu  rnhunden  Transformatoren  in  der 
Mitte  des  Saales,  woselbst  er  in  diesem  speciellen  Falle  von 
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6600  Volt  an!  350  Vult  heruntergebracht  wird.  Je  drei 
solcher  Transformatoren,  welche  im  Principe  ans  einem 
Eisenkerne  mit  doppelter  Wicklang  bestehen  and  durch  das 
Verhältnis  der  Windungszahl  beider  Wickinngen  das  Ueber- 
setzangsverhälmis  der  Spannungen  bestimmen,  speisen  einen 
rotierenden  Umformer,  d.  h.  einen  Motor-Generator  mit  nieder- 
gespanntem Wechselstrom  and  dieser  liefert  dann  Gleichstrom 
mit  einer  dem  Straasoubahnbetrieb  angepassten  Spannung  von 
550  Volt.  Bei  jeder  dieser  Umformungen  gehen  je  nach  der 
Belastung  2  bis  5%  der  aufgewendeten  Energie  verloren  ; 
doch  ist  selbstverständlich  die  Umformung  in  Gleichstrom  nicht 
nöthig,  wenn  die  Energie  in  Form  von  Wechsel-  oder 
Diehstrom  für  Beleuchtung«-  oder  Fabrikszwecke  abge- 
geben wird. 


Fig.  2. 

Ich  mochte  an  dieser  Stelle  auch  noch  auf  die  zu- 
nehmende Verwendung  der  Dampllurbinen  hinweisen.  In 
Oesterreich  and  Deutschland  hat  sich  die  Lavaltarbioe  schon 
vielfach  in  Einheiten  von  100  bis  300  PS  eingebürgert  und 
erfrent  sich  mit  Rücksicht  auf  ihre  compeudiöse  Form  eiuer 
zunehmenden  \  Beliebtheit  als  Reservemaschioe  in  Dampf- 
centralen  (Brünn,  Linz  etc.).  In  derselben  beaufschlagt  der 
vollkommen  expandiert«  Dampf  ein  Laufrad,  das  auf  einer 
biegsamen  Welle  aufsitzt,  mit  3000  bis  10.000  Umdrehungen 
läuft  und  bei  grösseren  Leistungen  durch  ein  zweifaches 
Zahnradgetriebe  zwei  Generatoren  antreibt.  Der  Dampfver- 
brauch  schwankt  nach  den  Untersuchungen  Prof.  C  e  d  a  r- 
b  1  o  m's  je  nach  der  Grosse  der  Turbine  zwischen  8  9  und 
6*3  kg  pro  Pferdekraftstnnde,  ist  also  keinesfalls  ein  über- 
mässiger. 

Weniger  bekannt  dürfte  es  aber  sein,  dass  die  Dampf- 
turbine auch  für  den  Dauerbetrieb  in  den  Vordergrand  ge- 
treten ist,  seitdem  durch  die  Parson  Turbine  die  Lösung  der 
einfachen  rotierenden  Dampfmaschine  für  grosse  Maschinen- 
elnhelten  in  kaum  erhoffter  Vollkommenheit  gelungen  ist.  Der- 
artige, mit  Wechselstrommaschinen  gekoppelte  Turbinen  (Turbo- 
Alternatoren)  werden  für  Leistungen  bis  zu  4000  und  5000  l'S 
von  der  Firma  Brown,  Boveri  &.  Co.  in  Baden  (Schweiz), 
und  voraussichtlich  auch  bald  in  Oesterreich  |1.  Brnnner 
Masch. -Fabr.)  ausgeführt.  Solche  Maschinen  sollen  liir  die 
Kraftwerke  der  Londoner  Stadtbahn  vorgesehen  sein,  stehen 
übrigens  vielfach  in  England  und  neuerer  Zeit  auch  am 
C'ontinente  in  Verwendung.  Ueber  die  Oekonomie  derselben 
geben  die  Elberfelder  Versuche  der  Professoren  Schröter 
und  VV  e  b  e  r*)  interessant«  Auskünfte.  Die  zw.-i  Turbinen 
der  städtischen  Elektricitätswerke  In  Elberfeld  sind  mit 
Wechselstrommaschinen  von  1000  Kilowatt    Leistung  direct 
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gekuppelt  und  laufen  mit  1500  Umdrehungen  in  der  Minute  ; 
bei  vollem  Dampfdruck  von  11  Atmosphären  steigt  die 
Leistnng  aber  auf  1300  bis  1400  Kilowatt  Der  Dampfver- 
brauch pro  Kilowattstande  ist  bei  einer  mittleren  Ueberhitrang 
von  14°3°  C.  and  bei  einer  Belastung  von  1250  Kilowatt 
8*36  kg  (6-16  kg  pro  Pferdokraftstande),  bei  einer  Belastung 
von  1000  Kilowatt  9'19  kg  (6  56  kg  pro  Prerdekrafutunde), 
wird  aber  bei  einer  Ueberbitxnng  von  50°  C.  noch  geringer 
angfallen.  Die  Regulatoren  wirken  rasch  and  sicher  selbst  bei 
grossen  Beiast ungsscliwankungeu,  so  dass  die  Tourenzahl 
zwischen  Leerlauf  and  Vollbelastung  nur  um  3'6%  schwankt. 
Hält  man  sich  gegenwärtig,  dass  durch  den  verminderten 
Materialaufwand  beim  Baue  der  Preis  herabgesetzt  werden 
kann,  dass  neben  der  compendiösen  Form  die  directe  Ueber- 
tragang  der  Energie  des  Dampfes  auf  die  Motorwelle,  der 
Mangel  an  sich  reibenden  Tbeilen  und  die  einfache  Wartang 
weitere  Vortheile  versprechen,  so  dürfte  es  nicht  ungerecht- 
fertigt sein,  an  die  Entwicklang  dieser  Maschinen  grosse  Hoff- 
nungen zu  kuüpfen. 

Man  wirft  den  Dampfmaschinen  im  allgemeinen  einen 
verhältnismässig  niederen  thermischen  Wirkungsgrad  vor,  der 
von  jenem  der  Gaskraftmaschine  schon  bedeutend  überboten 
wird.  Das  mag  auch  der  Grund  sein,  warum  der  Ausgestaltung 
dieser  Maschinentype  heutzutage  viel  Arbeit  gewidmet  wird. 
Dass  die  GaBkraftmascbfne  in  kleineren  Anlagen  billiger 
arbeiten  kann,  ist  ja  schon  vielfach  nachgewiesen.  Nach  einem 
Referate  des  Herrn  lng.  R  o  s  s  *)  Ober  die  2  X  125  PS- 
Gleichstrom-Centrale  in  Pressbnrg  stellte  sich  der  Preis  des 
Brennmaterials  nach  dem  Voranschlage  bei  Generatorgas  auf 
2  h,  gegen  3  h  beim  Dampfbetrieb ;  doch  kam  die  Gaskraft- 
anlage um  K  30.000  theurer  zu  stehen.  Bei  ähnlichen  An- 
lagen In  Deutschland  wurde  der  erfahrungageinäss  stets  grosser 
als  veranschlagt  ausfallende  Verbrauch  an  Brennmaterial  bei 
Gas  mit  1*1  kg  Anthracit  oder  besserer  Kohle,  bei  Dampf 
aber  mit  3  bis  4  kg  ermittelt.  Bei  den  Versuchen  in  Press- 
burg wurden  von  den  6400  Wärmeeinheiten,  welche  in  den 
benützten  Koks  nachgewiesen  wurden,  in  mechanische 

Arbeit  umgesetzt;  die  Gasmaschinen  ergaben  also  ein  sehr 
gutes  Resultat.  Die  Koks  werden  dort  in  einem  Gasgenerator 
vergast,  indem  man  über  dieselben  im  glühenden  Zustand  ein 
Gemenge  von  Lull  und  Dampf  streichen  lässt. 

Solche  Geaeratorgasanlagen  werden  nach  verschiedenen 
Methoden  betrieben.  Ich  will  aber  der  überaus  interessanten 
Versuche  Erwähnung  tbun,  welche  Dr.  Mond  seit  dem  Jahre 
1879  in  Winuington  anstellt.**)  Dortselbst  werden  täglich 
150  bis  230  t  minderwertige  Kohle  vergast  und  in  dieser 
Form  für  Kraftzwecke  abgegeben.  Aach  hier  wird  eine 
Mischung  von  Dampf  und  Luft  über  glühende  Kuhlen  geleitet 
and  eine  hohe  Oekonomie  durch  die  eyklisebe  Verwertung 
der  Wärme  erreicht,  da  das  heisse,  zu  kühlende  Gas  zum 
Vorwärmen  der  Luft  and  zar  Dampfbildung  herangezogen 
wird  Interessant  Ist  aber,  dass  aus  einer  Tonne  Kohle  als 
Nebenprodnct  Ammoniak  im  Werte  von  8  Shilling  erhalten 
wird,  während  die  Tonne  Kohle  an  Ort  und  Stelle  nur  auf 
6s/i  *h  zn  stehen  kommt.  Ausserdem  liefert  der  Generator 
aber  noch  4000  bis  4500  m:l  Gas,  welche  In  Gaskraftmaschinen 
ungefähr  2000  indicierte  Pferdestärken  leisten  können.  Da 
der  vergaste,  minderwertige  Brennstoff  zweifellos  billiger  ist 
als  Kohle,  der  thermische  Wert  des  Gases  jenen  des  Kessel- 
dampfe«  übertrifft  und  die  Oasmaschme  die  zugeführt«  Wärme 
besser  ausnützt  als  eine  Dampfmaschine,  mnss  eine  solche 
Anlage  ökonomischer  arbeiten  als  ein  Dampfkraftwerk. 
Mr.  H  u  m  p  h  r  e  y  findet  die  Brennmaterialkosten  in  Winnington 
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tbatsächlich  mit  •/»  n  pro  Kilowattstunde  und  berechnet  die- 
»eilten  bei  einer  idealen  DainpfanUge  mit  '2  h,  gegenüber 
einem  Mittel  von  7  8  Ii  in  englischen  Werken.  Ha  auf  diese 
Weise  als»  drei  Viertel  der  Kosten  für  Brennmaterial«  er- 
spart werden  könnten  und  die«,«  30  bis  ÖD'/,,  der  Betriebs- 
kotteil ausmachen,  würde  sich  die  Kraftübertragung  auf  grosse 
Entfernungen  bei  grossen  Werken  rentieren  and  mit  Strom- 
preisen von  etwa  7  h  pro  Kilowattstunde  allen  anderen  An- 
Iriebsinotoren  gegenüber  concurrenzfilhig  werden. 

Die  wirklich  günstigen  Ergebnisse  mit  Generatorgas- 
anlagen  führten  die  Ausbildung  der  Gaskrafimaschlue  zu 
grossen  Einheiteu  herbei.  Einen  kräftigen  Austoss  zu  dieser 
Entwicklung  gab  die  Entdeckung,  das«  »ich  die  verhältnis- 
mässig armen  Uaae  der  Hochofen  mit  einem  Heizwerte  von 
etwa  900  Calorion  pro  Cubiktueter  sehr  gut  in  Gaskraft- 
maschincn  verwerten  lassen.  Die  ersten  derartigen  Versuche 
wnrden  seit  dem  Jahre  1895  von  T  h  w  a  i  t  e  in  England, 
John  C  o  c  k  e  r  i  1 1  in  Belgien,  W  e  s  t  i  n  g  Ii  o  u  s  e  in 
Amerika,  von  den  Hoe  rde  r  Hüttenwerken  und  anderen  deutschen 
Firmen  angestellt.  Die  praktische  Anwendung  dieser  Maschinen 
In  grossem  Maasstabe  fallt  aber  erst  in  die  neueste  Zeit,  in 
welcher  es  gelungen  ist,  grosse  Einheiten  bis  1500  I'S  zu 
bauen  and  die  Constrnetionsdetails  solcher  Maschinen  von 
2000  and  3000  TS  Leistung  festzustellen.  Heate  sind  in 
Europa  allein  Maschinen  von  36.000  PS  Leistung  nach  dem 
Systeme  Delamare-Debontteville  uud  C  o  c  k  e  r  i  1 1 
vollendet  oder  im  Bau  und  zahlreiche  Hüttenwerke  im  Begriffe, 
solche  Maschinen  verschiedener  Construction  aufzustellen.  Mir 
stehen  momentan  genaue  Daten  nur  über  die  Ausstellung«- 
maschine  der  Cockerillwerke  In  Paris  zu  Gebote,  welche  beim 
Betrieb  mit  Leuchtgas  1000,  mit  Generatorgas  600  und  mit 
Hochofengas  500  PS  leistet.  Eine  solche  Maschine  verwandelt 
28%  der  im  Gase  latenten  WRrroe  in  uuehanisrhe  Arbeit, 
hat  einen  mechanischen  Natzeffcct  von  73"  H  und  atbeitet 
mit  05  minntlJchen  Umdrehungen  im  Viertakt.  Durch  Tandeui- 
und  Doppel-Tandem-AnordnnDg  kann  sowohl  der  Gleieh- 
formigkeitagrad  als  auch  die  Leistung  der  Maschine  erhöht 
werden. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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IX.  internationaler  Schiffnhrtseongress  Düsseldorf 
1902.  Wie  wir  kürzlich  berichteten,  weiden  anl.isslich  de*  in 
den  Tagen  vom  2!».  Juni  bis  *».  Juli  d.  J  in  Düsseidol  I 
stattfindenden  IX,  internationalen  Scbiffahrtscniigressus  Ab- 
arbeitungen hervorragender  liigenluure,  Nationalökonoinen  und 
Gelehrten  über  Fragen  theil*  wirtschaftlicher,  theils  lech- 
niBcher  Natnr,  die  anch  das,  Interesse  weiterer  Kteise  bean- 
spruchen, veröffentlicht.  Diese  Abhandlungen,  etwa  JtjO  an 
der  Zahl,  werden  zum  grossen  Theil  in  drei  Sprachen  (deutsch, 
französisch  und  englisch)  gedruckt  und  jedem  eingeschriebenen 
Mitglied«  des  Congreeses  zugesandt.  Da  die  Druckschriften 
einen  dauernden  Werl  besitzen  und  da  der  Herstellungswert 
den  Mitgliedsbeitrag  von  20  Mark  um  das  mehrfach«  über- 
steigt, ist  die  Erwerbung  der  Mitgliedschaft  nicht  nur  denen 
zn  empfehlen,  die  an  dem  Congresse  theilneliiueii  wollen, 
sondern  auch  Körperschaften,  Bibliotheken  und  solchen  Inter- 
essenten, die  eine  Beise  nach  Düsseldorf  nicht  unternehmen 
können. 

Internationaler  Kiseiibnlnieongress.  Bekannt  In  'i 
wurde  in  der  im  September  l'.Kni  in  Paris  abgehaltenen 
VI.  Session  des  internationalen  Eisetibahnrongre'ses  beschlossen, 
die  nächste  Tagung  |!M)r.  in  Washington  abzuhalten  Die 
ständige  IN.iuiuissien  desselU-n  in  Brösel  hat  bereit-  die 
Kragen  festgestellt,  welche  zur  lierathuiig  k<uniiicii  sollen  und 
auch  dl<>  einzelnen  Hcrichteihtat'er  noiniiih-tt. 


In  lobenswerther  Be»chranknng  stehen  diesmal  nur 
in  Tliemeu  auf  der  Tages jrdnung  gegen  42  der  vorigen 
Session,  bei  welcher  Ueberfülle  auf  dem  Congresse  selbst  n»r 
multa  non  multum  geleistet  weiden  konnte. 

Diese  Einschränkung  des  Arbeitsfeldes  ist  als  ein* 
wesentliche  Verbesserung  zu  betrachten  and  wenn  nun  uocli 
eine  Armierung  in  Bezog  auf  die  personliche  Theilnahtne  am 
Congresse  eintreten  würde,  d.  Ii.  wenn  nicht  die  Repräsentanten, 
sondern  die  Fachleute  in  der  Mehrheit  waren,  danu  kütuiten 
die  Verhandlungen  dem  bei  der  Schaffung  des  CongTcsses  in* 
Auge  gefassten  Ziele  —  Förderung  der  Fachwissenschaft  and 
Befruchtung  der  Praxis  durch  die  Erfahrungen  uud  Stallen 
aller  Nationen        nahe  kommen. 

Die  zur  Erörterung  gestellten  Fragen  sind  folgende: 

1.  Sectiou,  Geleise  und  foustructioiien  :  I.  Holzschwelleu. 
Auswahl  der  Mittel  und  Verfahren  zu  ihrer  Erhaltung.  II  Oe- 
leise  für  Schnellzugssti ecken.  III  Verbesserungen  an  Weichen 
IV.  Anwendung  des  armierten  Betons. 

2.  Section,  Zugförderung  und  Material :  V.  Maschinen 
mit  grosser  Leistungsfähigkeit.  VI.  Mehrfache  Maschltjcnbe- 
set/ung  VII.  Automatische  Kuppelung.  VIII.  Elektrische  Zu? 
fördernng. 

3.  .Section,  Betrieb:  IX.  Beleuchtung,  Heizung  und  Ven- 
tilation der  Züge.  X.  Automatische  Blocksysteme.  XI.  Gepicks- 
nnd  Stiickgatbelorderung.  XII.  Vororteverkehr. 

4.  Section:  Allgemeines:  XIII.  Tarifierung  der  Fracht- 
güter. XIV.  Vcrrecluiungsdienst.  XV.  Dauer  und  Eintheilung 
des  Dienstes.  XVI.  Einrichtungen  zur  Versorgung  der  fc- 
diensteten. 

5.  Section,  Localhahnen:  XVII.  Einfloss  der  Localbjlnmi 
auf  die  Hauptiinien.  XVIII.  Directe  finanzielle  Unterst ütxiuu; 
durch  die  öffentlichen  Körperschaften  (Gemeinden  etc.).  XIX. 
Organisation    des    Lnealbahnbetriebes  auf    Hauptiinien  mt 

i  ►«•hwachem  Verkehr  nud  auf  den  Secundilrbahnen.  XX.  Betritt' 

i  mit  Automobilen. 

Als  Berichterstatter  sind  diesmal  erklärlicherweise  Ameriku*t 
in  grosser  Zahl  (18)  bestellt  Oesterreich-Ungarn  gehören  ftat 
Berichterstatter  an,  und  zwar  die  Herren:  Kegierangsrath  A  st, 
Bcitidirector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  (ober 
die  Frage  IV).  Ministerialrat!!  C.  Bsnovit  s,  Director  der 
königl.  ungarischen  Staatsbahnen  in  Budapest  (über  die 
Frage  IX).  Kegierangsrath  H.  v.  I.  o  e  h  r.  Abtheilungs- Vor- 
stand der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  (über  die 
Krage  XIV).  E.  A.  Ziffer,  Präsident  der  Leiuberg-Ozernie 
witrer  Eisenbahn  in  Wien  (über  die  Frage  XVIll),  und 
C.  Tolnay,  Central  Inspector  der  General  Inspcctkm  der 
ungarischen  Eisenbahnen  In  Budapest  iftbir  die  Frage  X1XV 
AufTallend  ist,  dass  diesmal  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ininisterium  keinen  seiner  ausgezeichneten   Fachmanner  ent- 

:  sendet  hat. 

Die  In  falle  auf  den  österreichischen  Eisen  bahnen 
im  Marz  1902.  Im  Monate  Miliz  I9n2  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  8  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  5  bei  per&üiiciilübrcndcn  Zügen),  6  Entgleisungen  iu 
Stationen  und  Haltestellen  (davon  2  bei  peisotieiifuhrendeti 
Zügen)  und  2  Zusaninieuslosse  in  Stationen  (davon  1  bei  einem 
peisoneiifühivnden  Zuge)  vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen 
wurden  I  Reisender,  J  Bahnbedienstetn  und  1  fremde  IVrsiiu 
erheblich  vuiletzt. 

Bayern  und  die  Tauernbithn.  Die  Nürnberger  Han 
ileUkamiiier  hat  sich  in  ihrer  letzten  Sitzung  eingehend  mit 
der  Taiiernhaliii  und  der  Rückwirkung  dieses  netten  Schienen- 
wegen mil  Bayern  beschäftigt  Man  wies  darauf  hin,  d.vs  es 
unbedingt  uothweiuli.g  sei,  in  Fr<'i)assing  einen  entsprechend« v. 
Auschliiss  naeh  Hävern,  bezw.  den  Ausbau  einer  Vollbakf. 
Freilassing  Mühtdorf  Landshut  zn  sichern,  um  die  Vortheile 
1  .ies  iieiigesidiaJiwi.-n  direc(en  Verkehrsweges  nach  Triest  fr-r 
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Bayern  zu  sichern  und  stu     steigern.     Me  Verbindung  Salz- 
burg-Tricst  wäre  durch  diu  Tauerubahn  von  062  auf  331  km 
gcküizt.   der  Wog  von  Nürnberg  nach  Triest  über  Salzburg 
niu  3HN,  eventuell  über  Inn »druck  um  475  km.    Hei  der  Be- 
deutung de«  Nürnberger  Handeln  nach  der  I<evaiite,  dem  Orient, 
Indien  n.  s.  w.  komme  gewiss  auch  die  durch  die  Verkürzung  , 
der  Wrbiudung  eintretende  Frachtermässigung  in  Betracht.  \ 
Es    liegt   selbstverständlich   im    Interesse   unserer  I 
Staatseisenbabnverwaltnng,  die  Heranziehung  de*  bayerischen 
Verkehres  auf  die  Tanernhahn  au  viel  als  möglich  zu  erleichtern,  i 

Lfingen  und  Einnahmen  der  Vollbahnen  England*  I 
innerhalb  der  verflossenen  zehnjährigen  Hetriehsperiode 
und  speciell  im  Jahre  1901.  Die  „Raiiway-News"  veröffent- 
lichen über  die  Langen  und  da*  Netto-Ertrttgnis  der  Noll- 
hahnen Englands  Im  Jahre  l!tO|.  und  zwar  im  Vergleiche 
mit  jenen  der  Votjahre  seit  1892,  folgende,  oltkiellen  QuelUn 
enfnomniendD  Daten: 


1901  21.008  98.20 1.000 

1900  20.851  97,462.000 

189»  20.'24  94,547  OOM 

1R98  20  129  89,660  000 

1897  19.896  87,101  000 

lK9fi  19.718  8:5.945.000 

1895  19.605  80,129.000 

1894  19.434  78.970.000 

1893  19.133  75,597.000 

1892  19.037  78.962.000 


Dan  Jahr  1901  nahm  somit  in  der  zehnjährigen  Periude 
den  ersten  Hang  mit  einer  Einnahme  von  Est  98,201.000, 
das  Jahr  1893  mit  I*st.  7.ri,ft97  000  den  niedersten  Ifang  ein. 

Belriebsergebnisse  der  Oeaterreichiacben  Nord- 
aestbabu  im  Jnhre  1901.  Die  Einnahmen  de«  garan- 
tierten Neue»  betrugen  i.J.  1901  (1900)  K  25.138.541-23 
24,985.843-23),  mithin  im  Berichtsjahre  um  K  152  698 
mehr  »lg  Im  Vorjahre. 

Die  A  n  s  g  a  b  en  (nhne  Zinnen  des  Hat  -Vorr.-Contos) 
l..-)i.-fen  sich  auf  K  16,877.136  72  (15.199.984  86),  daher 
um  K  1,377. 15 1  86  mehr  gegpn  da»  Votjahr. 

Der  Nettoertrag  stellt,  »ich  pro  1901  (1900)  dem- 
ii.ii  h  .ml  K  8.261 ,404'51  (9,185  858  37),  also  um  K  l,')24.453"8t> 
niedriger.  Der  ermittelte  Abgang  von  K  991.492  45  ist  von 
der  k.  k.  Staatsverwaltung  za  decken. 

Die  B  e  t  r  i  e  b  »  a  o  s  g  a  b  e  n  des  garantierten  Netzes, 
einschliesslich  der  mitbetriebenen  Eucalbabnen,  betrugen  im 
Jahre  1901  K  13,491.263  64  (um  K  966.778  63  mehr  als 
im  Vorjahre).  Die  Nebenauslagon  beliefen  »Ich  auf  K  3,385.^73-08 
(uii.  K  410.373  23  mehr  als  im  Vorjahre). 

Die  Einnahmen  des  Ergllnzungsnetz  e  < 
haben  betragen  K  15.898  417  94  (d.  i.  um  K  810.963-62 
weniger  als  im  Jahre  1900),  dagegen  waren  die  Aufgaben 
K  8,978.369  80  (um  K  «49.658  35  mehr  ah  im  Jahre  1900t. 

Der  Nettoertrag  stellte  »ich  also  auf  E  6,920.048'  14 
(um  E  1,460.621-97  weniger  als  im  Vorjahre). 

Die  Betriebsausgaben  des  Ergänzungsneues, 
einschliesslich  der  für  die  uiitbetriebene.ti  Eocalhalinen,  stellten 
sich  im  Jahre  1901  auf  E  8,lH6.ti41  59  (also  um  K  552.573  54 
mehr  als  im  Jahre  19'Mi).  Die  N  e  h  e  n  a  u  s  g  a  b  e  u  be- 
trugen E  811.7-28  21  (daher  am  E  97.084  81  mehr  aU  im 
Vorjahre). 

Die  Baulflngo,  zugleich  Eigent-hutnsliknge  des  garantierten 
Netzes,  war  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  628  3 19  km,  die 
B»trieb4unge  im  eigenen  Beult /.u  627-955  km. 

Eh  waren  ferner  am  Schlüsse  1901  5(1  Industri-  und 
Schleppkähnen  im  Anschlags  an  das  garantierte  Net» 
im  Betriebe. 


Der  Kahl  park  des  garantierten  Netze»  bestand 
mit  Endu  desselben  Jahres  aus  185  l.<»couioiiveii,  148  Teudern, 
102  Personenwagen,  96  (iepScke-.  3202  Güter-  nnd  Speclul- 
w.igcii,  33  Postwagen  und  8  Schiieepflügeu 

Im  Stande  der  Fahr/enge  fand  im  Berichtsjahre  eine 
Veruielirong  um  20  Locomotiven  mit  16  Tendern  statt. 

Das  Ergltnzungsnetz  hatte  am  Ende  1 90 1  eine 
Bau-  (zugleich  Eigenthums  )  Unge  von  303  759  km. 

Die  Betriebslänge  im  eigenen  Besitze  botrug  304  383  km 
und  inclusive  der  in  Preussen  gelegenen  Pachtstrecke  310  504  kin. 

Ebenso  waren  zur  selben  Zeit  3«  an  das  Ergänzungsnetz 
iiiisthlieasende  Industrie-  und  Scblpppbahiien  im  Betrieb. 

An  Fahrbet.i  iebsniittelu  hatte  das  Ergftnznngs- 
n  e  t  /.  1)1  Locomotiven,  93  Tender,  199  Personenwagen. 
50  C  packs-,  2721  Guter-,  15  Postwagen  nnd  8  Schneopnüge. 
Ks  fand  im  Berichtsjahre  hier  keine  Veränderung  statt. 

Auf  dem  garantierten,  bezw.  Ergänzung  s- 
netzt-  wurden  im  Jahre  1901  überhaupt  6,154.050,  bezw. 
2,472.108  Personen  befördert,  und  hiefilr  E  6, 198.691.  bezw 
K  2,475. 140  14  eingenommen. 

Aus  der  Beförderung  des  Reisegepäcks  worden 
K  256.684  24,  bezw.  K  105.099  80  eingenommen. 

EbeuBu  wurden  auf  dem  garantierten,  bezw.  E  r- 
g  ä  n  z  n  n  g  s  ii  e  t  z  e  im  Berichtsjahre  3,968  787  t,  bezw. 
4,101.534  t  Parteigilter  befördert,  wotllr  K  18,001.536-61, 
bezw.  K  12,894.255-61  einkamen. 


LITERATUR. 

fluterturir  für  Wien.  Herausgegeben  von  Albert 
S  t  r  a  n  a  s.  Oontrolor  der  Kaiser  Fcrdiriauda-Nordbahn.  Verhig 
de»  „Allgemeinen  Tarifanzeiger"'.  Preis  E  12. 

An  der  Einteilung  des  überreichen  Stoßes  dieses  Süssem 
praktischen  und  mit  grüsster  Sorgfalt  zusammengestellten 
Tarifwerkes,  welches  die  zwischen  Wien  und  allen  tat  ung. 
Stationen  eireichbaieu  billigsten  Tarifsätze  enthalt  (mit  Aus- 
schluss jedoch  der  Ausnahiuetarife,  worin  eine  alletdings  wohl 
nnr  sehr  schwer  zu  beseitigende  LBcke  des  sonst  vorzüglichen 
Werkes  besteht)  ist  in  der  vorliegenden  7.  Auflage  nichts 
geändert  worden ;  dagegen  sind  alle  seit  der  letzten  Auflage 
eingetretenen  tarifarischen  und  reglementarischen  Aenderungen 
sorgfältig  berücksichtigt.  Als  besonders  bemerkenswerthe 
Neuerung  müssen  wir  die  in  Tabellenform  gebrachte  über- 
sichtliche Zusammenstellung  aller  Im  Tarife  Theil  I  genannten 
Nebengebiiren  hegrüssen,  welche  auch  znm  Preise  von  E  1 
separat  abgegeben  wird,  nnd  die  sicherlich  bald  weite  Ver- 
breitung rinden  wird,  da  sie  ein  sehr  bequeme«  Hilfsmittel 
der  Calculation  ist.  Wir  wünschen  dem  mühevollen  Werke 
neuerlich  den  bestuii  Erfolg 

Summarischer  Bericht  der  Handels-  und  Gewerbe- 
kaminer  in  Brünn  Uber  die  geschäftlichen  VerhUltnisse  ihres 
Bezirkes  wahrend  des  Jahres  1901.  Verlag  der  Kammer. 

Wieder  ist  dinse  Kammer  dje  erste,  welche  ihren  Jahres- 
bericht veröffentlicht,  wieder  iu  der  gewohnteu  gediegenen  Form 
und  Bearbeitung.  Der  Tenor  aller  Ausführungen  und  Einzel- 
berichte  ist,  Ms  auf  wenige  Ausnahmen:  Absatzstockung, 
schwierige  Verhältnisse,  trübe  Aussichten  tür  einzelne  Industrien. 
Die  gewohnten  Klagen  und  Wünsche  über  die  Tariflage  etc. 
gegen  die  Eisenbahnen  kehren  auch  heuer  wieder.  Neuerlich 
zeigt  sich  der  Gegensatz :  Streben  auf  Aufbesserung  des  Er- 
tragnisses seitens  der  Eiseubahnen  nnd  »eilen»  der  Frachtgeber. 
die  einen  wollen  hohe  Einnahmen,  die  anderen  niedere  Frachten. 
Um  die  Zusammenstellung  des  Berichte»  haben  eich  die  Herren 
Dr.  Knopf  macber  ond  Dr.  Mayer  grosse  Verdienste 
erworben. 
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Münchner  volk  8  wirtschaftliche  Stadien.  Verla«  der 
GoUa'sdieo  Buchhandlung  in  Stuttgart  and  Berlin  1902.  In  der 
von  den  l'rofessor«'«  der  Müncbeaer  Universität  Brentano  nnd 
Lötz  herausgegebenen  Sammlung  tind  neuerlich  zwei  hochinter- 
essante Stücke  erschienen,  welche  »ich  beide  die  Aufgabe  Mellen, 
die  Wirkungen  der  bayerischen  Handelspolitik  durch  genaueste, 
unparteiische  wissenschaftliche  Untersuchung  je  eines  eng  um- 
schriebenen  Indnatrlegebietes  festzustellen,  die  daher  gegen- 
wartig, in  der  Periode  der  Vorbereitung  der  künftigen  Regelang 
der  HnndelsverhUtainse  zwischen  beinahe  allen  wichtigen 
Staaten  Europas  aof  besondere  Baach tang  Ansprach  haben. 

Dr.  Arthur  F  r  i  e  d  r  i  c  b  behandelt  „Schlesiens 
Industrie".*)  Das  Resultat  seiner  Untersuchungen  ist, 
ilas«  die  reiche  and  aasgebreitete  Industrie  dieses  Landes  nnter 
dem  Einflösse  der  Handelsverträge  seit  1891  einen  erfreu- 
lichen Aofschwung  nahm,  su  dam  sich  daraus  der  Wunsch 
ergibt,  dass  die  günstige  Entwickelnng  von  Handel  und 
Industrie  durch  die  künftigen  Handelsverträge  weiter  gesteigert 
werden  möge. 

Dr.  Theodor  Vogelstein  liefert  in  seiner  Darstellung 
der  .Industrie  der  Rheinprovinz'**)  sehr  reiches,neaes  Material 
zar  Beortbeilung  der  Indaatriezdlle  and  zar  Frage  der  Industrie- 
cartelle.  Auch  er  zeigt  an  den  Beispielen  der  Textilindustrie 
and  der  Montan-  und  Eisenindustrie,  dass  die  Handelsvertrage 
günstig  gewirkt  haben  nnd  das*  der  Protectionismos  nur  dem 
wirtschaftlich  Stärksten  zugute  kommt,  alle  Schwächeren  jedoch 
schädigt  and  in  ihrer  Exportfähigkeit  mindert. 

An  diesen  trefflichen  Schriften  erkennt  man  wieder  ein- 
mal klar,  von  welcher  Bedeutung  auch  fttr  das  praktische 
Leben  nnd  für  die  Leitung  der  Staatsgeschäfte  der  intensive 
Betrieb  der  Wissenschaft  ist,  wie  er  eben  in  Manchen  im 
Staats  wissenschaftlichen  Seminare  anter  der  Leitung  der  oben 
genannten  hervorragenden  Gelehrten  gepflegt  wird. 

Dr.  H  1 1  s  c  h  e  r. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  über  die  Sitzung  des  Ansschussruthcs  am 
27.  Hai  1902.  Vorsitzender :  I.  VieepriUident  Fiep-  Regieruogtraih 
A.  B.  v.  Loehr.  Der  Ansachussralh  beschließt  mit  Rflcksicbt  aof 
die  vielfaches  Verdienste,  welche  sieh  der  Kammervirtuose  Herr 
Alfred  Gr«  Ilfeld  durch  seine  wiederholte  uneigennützige  and 
liebenswürdige  Mitwirkung  bei  den  Veranstaltungen  des  Club  er- 
worben hat,  sich  an  den  anläaslieh  des  SO.  Geburtstage«  de*  Künst- 
lers von  einem  Comite  geplanten  Körungen  für  denselben  durch  Eor- 
»endnng  eine«  Mitgliedes  des  Ansschussrstiiea   in   diese»  Comite  zu 

betbeiliges. 

Es  neluuirt  ferner  nachstehendes,  an  unseren  Club  gerichtetes 

Schreiben  des  ungarischen  Eisenbahn-  und  Scbif fahrts- 
C I  u  b  zw  Verlesung. 

Löbliches  Präsidium! 
In  der  am  26.  v.  M.  stattgehabten  Ausachnssitsuag  des 
ungarischen  Eisenbahn-  und  Schiffabrta-Clnb  Bedachte  der  Directir 
der  kflnigL  ongar.  Staats?  iseuhnhneu,  Herr  Ministerialrath  Victor 
Nengebaner,  in  dankbarer  Anerkennung  jener  Ireuudscbslt 
liehen  Zuvorkommenheit  nnd  aufrichtigen  Sympathien,  welche  das 
F'raVidiam  des  Club  fieterreicbiHrher  Kisenbabnbeumten  annerem  Olnb 
gegenüber  bestätigte  und  die  besonders  anläaslieh  des  im  »er- 
gangenen Jahre  etattgefnudenen  25jäbrigen  Clnbjubilrtuins  lebhaft 
rten,  den 


Damit  sieb  diese,  für  uns  so  angenehme  collegiele  Ver- 
bindung immer  mehr  krittige  und  in  der  Zukunft  zum  gegen- 
seitigen Vortheile  der  Mitglieder  beider  Clubs  werde,  hat  unser 
Auavcbuafcouiite'  den  Antrag  Herrn  Victor  N  e  u  g  e  b  s  u  e  r's  — 
womit  die  Mitglieder  des  geehrten  Club  anläselicb  ihres  Budapester 
Aufenthaltes  in  iee  Räumlichkeiten  unseres  Club  als  Gäste  stets 
gerae  gesehen  werden  nnd  dass  sie  sämmtliche,  unseren  hiesigen 

•)  Preis  Mk.  4.60.   »•)  Mk.  8.—. 


Mitgliedern  gebotenen  Begüustimiugeu  in  Anspruch  nehmen 
können  —  mit  Freude  einsiiininijf  angen  uiimen. 

Wir  beehren  uns,  diesen  Beschluss  nuseres  Ausschuiies  der 
löblichen  Leitung  des  Club  höflichst  mitsutheilen  und  wurde  ei 
ans  aar  aufrichtigen  Genugtuung  uud  Freude  gereichen,  «est 
die  Übliche  Clnbleitung  in  dieser  Anuäherung  einen  wetteren  Beweis 
unserer  CollegialiUt  und  jener  warmen  .Sympathie  erblickte  welche 
wir  stets  dem  Brndervereine  entgegenbrachten. 
Budapest,  an  21.  Mai  1003. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 
L o d w l g b  m.  p.,  Domotorm.  p„ 

Vicepräsideut.  Secretlr. 
An  das  »bliebe  Präsidium 

Wien. 

Da»  vorstehende  Schreite  fand  allseitige  freudige  Zastinuanm 
nud  wurde  einstimmig  beschlossen,  dasselbe  durch  ein  entsprechend« 
Schreiben  in  beantworten. 

In  Ausführung  dieses  Beschlusses  wurde  an  dem  ungarisches 
Eisenbahn-  und  Scbiffahrts-Club  sachstehende  Zuschrift 
bereits  abgesandt: 

An  das  geehrte  Präsidium  das 

Ungarischen  Eisenbahn-  nnd  8cbif  fahr  ti-Cltb 

Bud  spe»L 

Das  geehrte  Schreiben  des  unaarischen  Kisenbahs-  nsd 
Sohiffshrts-Club,  Z.  168/1908  vom  91.  Mai  1.  J.  gelaugte  in  uasem 
Ansschnsirratbssitinng  vom  27.  Mai  d.J.  zur  Verlesung  und  wurde 
dessen  Inhalt,  als  der  Ausdruck  warmer  nnd  wahrhaft  collegialtr 
Gesinnonir  mit  allseitiger  Freude   und   lebhafter  Befriesiurnnc  itr 


Gesinnong  mit 
Kenntnis  genommen. 

Der  Ansschnijirath  des  Club  erblickt  in  diesem  Schreib*«  die 
ersten  schonen  Früchte  der  anläaslieh  des  Clubjubilftnm«  ange- 
knüpften frenndschaftlicben  Beziehungen  unserer  Veraujurun^u 
und  ergreift  diesen  Anlas«,  um  eioestber.s  für  die  seitens  des  ;e 
ehrten  Club  angebotene  Gastfreuadachaft  den  herzlichsten  lunk 
und  andemtbeils  den  aufrichtigen  Wunsch  ansznspreches,  ist 
«eehrte  Club,  bezw.  dessen  Mitglieder  mögen  bei  ihrer  Abw«c 
beit  in  Wien  unser  Clubheim  als  das  ihre  betrachten. 

Mit  dem  Wunsche,  dass  durch  einen  recht  häufigen  Wwh»:- 
verkehr  der  Mitglieder  unserer  Vereinigungen  die  ureundscbaftli** 
Betiehnngen  derselben  immer  mehr  gefestigt  werden  ntftn 
seiobneo  wir  mit  vorzüglicher  Hochachtung 
Fttr  dea  Ausschussrath  des  Club  österreichischer  Eisenbahn-Besa»»-. 
W  i  1 1  e  k  m.  p.,  S  p  i  t  z  e  r  m.  p., 

President.  Schriftführer. 
W  i  e  n,  am  4.  Juni  1902. 
Mit  Besng  auf  eine  dem  Aussrhn«rathe  vorgelesene  anonyme 
Brocliure  (Khre,  dem  Khre  gebührt)  wurde  constatiert,  dass  die  in 
der  Jnbiläums-Festaehrift  Aber  die  Gründung  des  Club  Öster- 
reichischer Eisenbahn- Beamten  enthaltenen  Daten  auf  aetenmlMie 
festgestellten  und  geprüften  Grundlagen  beruhen,  während  die  sb- 
weichenden  Angaben  der  anonymen  Schrift  den  Thatsacheo  nicht 
entsprechen. 

lieber  den  Umstand,  das»  wehers  von  .einem  alten  Cht»- 
mltgiiede"  in  der  genannten  Broch sre  gegen  den  Club,  sowie  einselo? 
anerkannt  verdiente  Fuaetionäre  desselben  grundlos  schmähende  Aa- 
wärte  vorgebracht  werden,  spricht  der  As 
aus  und  geht  snr  Tagesordnung  Ober. 

Nach  Erstattung  der  Bericht«  dl 
der  Heir  Vor*iUende  die  Siunng. 

I.  Schriftführer:  Ober  Ingenieur  Karl  Spitisr. 


Im  Monate  Mai  1902  sind  aus  dem  Club  ausgeschieden: 
Wirkliehe  Mitglieder  die  Herren :  Maz  S  e  b  i  m  m  » r- 
I  i  n  g.  Ober  lnspeetor  der  k.  k.  Osten.  8taatsbaba*n  i.  P.,  Riebst* 
Pokorny,  Adjuaet  der  k.  k.  priv.  osterr  Nord  westbakn ;  Jaeek 
Kalmus,  Revident  der  k.  k.  prü 


ler 


Mit  Tod  abgegangen: 
Wirkliche  Mitglied 

hold,  Tnspector  der  k.  k.  «sterr. 

Inspector  der  kBn.  ungar.  Staatsbah 

Neu  beigetreten  sind: 

iitglieder 
Betriebsteitun! 


Bers- 
Josef  Kretner. 


AI«  wirkliebe  Mitglieder  die  Herren:  Ludwiif 
8  p  ä  n  g  1  e  r,  Director  der  Betriebsteitunic  ftlr  städtisch*  Strassen- 
bahnen  in  Wien ;  Karl  Robert  Werner-Vanderbeid,  Verkehrs- 
leiter  der  elektrischen  Straasenbahnen  in  ßrflnu;  Victor  Krawasl. 
Ofücial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


.  aM  Vwiaz  d~  r:|«b 


Für  Jk  Rrd».:tiL.n  vrraalwtirtUeh 


.  V 


«  Oe. 


Kr.  t«. 
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Cylintler-Oel. 


J.  STADLER 


PRAG 


empfiehlt  sein  Cylinderttl 

„  Pensylvania 


(registrirte  Marke) 

insbesondere  für  den  Maschinenbetrieb 
mit  überhitztem  Dampf  geeignet  = 

©    ©  © 
Hftrhsle  erreichbare  Viseosilät 

and  Entflammnugspunkt,  daher  aar  minimaler 
Verbrauch  and  vollkommene  Sicherheit,  folge- 
richtig das  Terllkglich.ste  und  »oarsumfit« 


Fr.  Kr izik 


elektrotechnische 
Fabrik  =^= 

Prax-Carolinetithul 


WIEN 
VII  2   Lindengasse  35. 


Special-Erzeugung 


rar  llf Ir-ji-h Hl n^-  aml  Kr»rnjtrr 
Utgltg.  Aaiflkraag  »«»  ein 
plttln  Mebt-  udJ  Kraftaalarta, 
vr,n  Bacaalaaaara,  rateat  KtUIk. 
Voll*  and  Anpf  rewf  Irrn ,  l.aaUra, 
li«llrdrihtm  und  Kabala  etc.  »ic. 

■■DHVHNHHMMH 


tt'elt-Ai 


MedaUte. 


Hildulf  &  AiiijiisI  Rost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

M    SpaolaliUt:  ~*0> 

Geodätische  Präcisions-Instrümente 

Theodolite,  Tachyineter,  Universal-  o.  Nivellir- 
Inslrumente,  alle  forstl.  nnd  bergbanl.  Ver- 
messung«-Instrumente  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgeräthe  and  Requisiten. 
Instrumente  auch  ans  M  a  g  n  a  I  i  n  m. 

Kataloge  auf  Verlangen gjaliiu./raneo 


höfe,i 


Staubplage  zü  vermeiden! 

Oesterr.Pateit  HM768. 

^  „Ibis" 


Psianltr»  In  aliin  Slaatan. 

patentirtes  Staubabsorbirungamittel. 

2«»  •i»«bfr»ira  s>b«a  »oa  w.h  j»n  is  per  100  kg  Kronen  22«-. 
HmS^»£SSä!!!i*£S!^  Zustellung  kostenfrei. 

EÄSSÄ;     „Ibl»«.Niederlage : 

KHtanraati.  HartliUrs,  .Mraaara  atr.  * 

uh-rbaap«  .llf»  IM»l»a,  «  tri  Ver-  WIEN 

«undli<<tn»rbUHIIr,>0(».trebtwlr4.  TSLEPHOK  761*. 

Allelnverkaaf  alt  Laser  rar  «rB.-rrr  Platze  akauaebea. 


Interurbaner 
=—  Verkehr. 


Johann  Anderle 

Erste  u.  grösste  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs. 


Fb>  Maeulas.  H«i»*a.  Tkar»  tlr. 
U  al«  »eaar-  aaa  eiabraakaltkan 

MNtMM 


Wien,  V  I.  Sohönbi 


125.000 

—  im  Gebrauch.  — 

J.  Ä,  John,  Wien, 

IV.  Frankenbergg.  8'  /68. 


Fabrik  feiner= 
Punschessenzen 


,t4ir*»d-l'T(lV. 

üqueure  und: 
Fruchtsäften : 


E.  LICHTWITZ  &  C* 

kais.  u.  königl.  Hoflieferanten 
Troppan  (Oest.-SchlesieB)  Zweigbaos  Id  Bordeaux, 


Eckau  00. 

a  la  Vanille,  Curacao.  Curacao-triple-aec,  Hocca,  Pepper- 
mht.  Sherry-Brandy.  Vanille,  Ebereschen.Caracao-blancrie- 
triple  sec,  Chinois-trlple  seo,  Bordeaux-Punsch,  russische 
(Arac)  Punsch-Creme.  Ananas-Punsch  etc. 

lBp*rtioafrani.,'aa;aata,Jaa»ica-a»,aaKl.  s-amirlk  Wklakraelr. 


Brüder  Stowasser 

Jungmannsplatz  761  II.  PRAG  Jungmannsplatz  761/11. 

Itariraa: 

U  Nalajca-Baaaril.  Isaf  rat  KOMI,  rut  und  lawtk  VJlatraltla  f«r  Uai»bln»a, 
amarik.  Vurlla-  und  bark.-l)lii4arüla.  Kaeahfadl  «aiwrbrll.rtaiitt  «wMtirii 
Mir.  siton  rnrolcaai.  Fa.rlki  Nirdrrlaaa  >.n  KtraMtr  Tr*lbrleawi  la  allta 
IHsi'amaarn.  »yssmarifman,  Mb-  a.  Hiadriamra  ka-atalkur-  a.  Baanwoll 
tralbrieara 
Prima  BefarensaD 
Lieferanten  der  k.  k.  öxtrrr.  StuuUltahnen. 


läge  von  Steindachpappe 


LEIB  &  MASS  Ali 

Prag  und  Königl.  Weinberge 


Coaniiltitr:  ftkli.  Mm  Hniian.ua.»-  (IHK— III  uad  Marlaniraaaa  (SO  i 
DactaieiiafarlAftr  Staalabababef 
i;«atral-Verirtia»e  dar  llirra  Raaaaliadrr  PwkKklereHirabea. 


Daebdcckaalea  alt 
Dacbpaaat  «ad 

■e»  laollrain»B  and  i 


fÄ'l'r 


Digitized  by  Google 


^ 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K2i*.    ,20.  .30 
(inclusive  Dlstinctlon) 


.»pd  blt  iich  dl* 


Uniformirungs- Anstalt  = 

l  k  M.  sjiira.  Wien 

VII.  Marian  ilferstrasse  74b. 

Etablissement  für  sämmtliehe 
l'niformen  a-lniiormpnsorteD. 


Eigene  Abteilung 


für  fein« 
Herren-Kleider. 


Preis-Courante 

auf  Verlangen  gratis  und  franco. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktienge»ell><baft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerziello  Direktion:  WIKN  I.,  Kohlraarkt  1. 


Wiener  LocomotiY  Fattriks  Act.  Ges. 

in  Floridsdorf  bei  Wien. 

Erzenjrt 

Locomotiven  und  Tender 

rar 

Haupt-,  Secundär  und  Kleinbahnen, 

als  Specialitlt  insbesondere 

Locomotiven 
Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 

Fabrik  für  Elsenbabnansrüstongs  Gegenstände 

Feuerfeste  Cassea,  ItlllettenkKsten,  Plomblrsaafen,  Deeouplr- 

zang-en,  OberbanwerkzeBge  ete. 
Lieferant  der  k. k.  Osterr.  Staatsbabnen.  der  meisten  fl»terr. PriTatbabaen. 

—  QHTBA'TRO  

Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  Haajunvaraafcmi  C«&ir&lli.ir.un£ft-  und  A;  i  ir.it  luu  Amuli 
Wien -  Mahr.-  Ostrau. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometer,  Injeetoren,  Cundenstiipfe. 

Wasserabseheider,  8trnlilapparate,  Itippeiiheizkörper. 
Contra  1-Bureau:  Wien,  VIII.  1'iurlsteilgaKNP  38. 


KiKuthum.  Haranafrabe  und  Vertag  das  Club 
uaterr.  EluiLbaiia-Beamtaii. 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen 

Aiufahrung  tli.ktrl.rhrr  Hrlr  nrkian*.    and  kraftuar.rtrurai|;«. in 
>d»m  lalu|<  and  J«i«r»  Htronujatam  rar  Fabrlkaa,  Harjwtrk..  Wert», 
ganaad«  «I«. 


l>Taajao»aarbiara  und  KlrkiramaUrtn  rar  flUlchitrom,  W*ohaal.  und  lit.h- 
.in  rn -riaaaataUrvn .  Hartralaatrfa.  litlbtiaara  (täglich*  FabnkaMoa  u  m 
rittok),  TrltarasS-,  Tatepkaa-  na  i  Fnirr.iiaal  Aal»|{ro 

EisenMiuipal-  dd»  Central  -  Ei^obaliiisicnernitjEi.  -  Ailain 
Antomatiscbe  ZncscDranken  Patern  Tröster. 

a)  Preislisten,  IrsioHDraa,  KsiUsantshllis  kssten'es.  t  — 
Infrenleor-rlareanx : 

rar  Tin.!.  Vorarlbarj,  8*UliurK  and  r*r  Maliran  und  rlcbiaikn 

Obar»at«mi<b;  Mkr.-Oalre«.  BakaUnrtrua»  IM. 

lambrark  Sa«ra,  Mikealruw  I.  T*l*|ilioa  Nr.  tat. 

rar  Htatawrk,  Kimi.n  and  Krala i 
lirai,  Draiaarlutraaat  ."> 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wlea,  I.  Brlaaeratraait  IS 

•riaag**,  in  baator  (JualitAt  und  mtrIUiL«««-  |  ■rflhi  una 

Eisenbahn-Bedarfs- Artikel  aus  Eopfer 

Peaerboi-Platteo  jeder  Tora  nnd  Grosse,  Randkupfar  Ar  Boll« 
Kupferbleche,   Siederobrstatsan  ohne  Naht,    Knpferdnlhu,  Kistaa, 
Seheibchea  n.  a.  *>. 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Perset), 

Wien,  I.  Schillerplatz.  Gauermanngasse  12 
Grosses  Lager  aller  DtfarftM'llknl  m  Pontlla« 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebraucht- 
geschirre. 

Telephon  Mr.  4320. 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  === 


F.  Bothe  k  Co. 


FaSrl*  von 


Luftnas-Erzeugungs-  und  Acetylen-Apparaten 

cur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 

Wien.  IV.  >rliiillVrt»».r  IS  SV 


UnilormlornDgti-RtHbliajaieraent 

Wilhelm  Sharda 

WIEN, 


I..  Kärntnarttraaae  Nr.  37. 
IV.  Favorltanstraaae  Nr.  28. 


Creilit-Rrthrilung 
für  die  Herren  Staufs-  u.  i'rii-at-E4*enba/ntbettMtrii. 


I'rnwptu'tn  Warden  auf 


<:(*.  fr»nc/i  Kn?"a*u<l«>i. 


Druck  tod  R.  Spla«  a  Co. 
Wies,  V.  Hrxnk,  Strauaa«c«u«:  Kr.  11 


Digitized  by  Google 


1 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration  t 

WIKS",  I.  Eacll  •  n'n'h  II. 

T....T\.  »  Nr.  MtV 

rntt*pArrw*rit.'>jr.l:l  tUf  Admlnl* 

itnUiua:  ,Vr.  900. «46. 

r;tit(;.»rr*.o».ti-  ?uxln  Cluli; 

Nr.  -au  <■'■■•< 
Rajutrig*  w»nl«m  nuh  Jörn  vom  1U- 
d»rtn:ii»-Orratttf   f«»tf«MUtatt  Tarif« 

honArlnrt. 
Manatcr-pt*    »rrrlm   nietii  sarfiak- 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  lfl.  und  20.  jedps  Monates. 


Abonnement  ml.  Poitveriendjng 

Ii  0*tlcir»lrk  Laitan: 
Oaurjahri«  K.  10   H.lbjiht.i  K.  1 
Für  dai  |iMiit<hf  Itelrk: 

Oun.juhrl«  Ml>    Ii.  Kalbjal  t-K  1k  l 

Iii  ntiriL-rn  latlanaV: 
Ganajahris  Kr  M  Halbjährig  Fr.  10. 
H^/o(f»»l»jli>  für  d«n  Hutbhandal  : 

Siltlkigei  4  Scharte*.  Ii  «itn 
Elsieim  Bnmnwrn  90  Etiler. 
Offana  Raclamaliiniaa  portorr»! 


N°-  18. 


Wien,  den  20.  Juni  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


I  lustrlerte  Sprclal-Bahn-Prelscourante,  sowie  Maatsanleltung  zur  Selbstmaassnahms  gratis  und  franoo. 


Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


■ 


ii  . 


Neue  Vorschrift!        Wie«,  VUflL  Barggasse  Nr.  33 

K  30.—    33.—    34  -|         Urll»l.  •  M  l:        P*r  Mail  K 


IBLOUSE 


ftr  Diana! 

ini  fuui.-m  Trloof  ,,  n.  —    33. —   34. —  i- 


I  •  7  K. 


-  I  .  !'•!■     I»  K. 


11.1*11,  y.rr.Mfl  .,        ,,  ,.—.10 
,  Kammgarn'  .  33.  -    94  —   1h.    I 'j  5  kragta  FIH«rlra4tr,  *..i  rhi  p   I'aai   .  3.— 
l.aalrr     .    .    u  ML—    31.—    ■>.  -  I    £       „  _  Matall.  »argld  —.44 


Woltär  &  Molnär 

VI.  SlnirdnlenonHlr.  44) 


AlUlr.Ynkanfar  für 


Original-„lt(miiiieru-Spielthürbändern. 


Mn  ür>irlaal  Iluao 
aarbaad  urird  nstUr 

"*  kauf! 

Mal  hin  ■  .Mi  rar  mio- 
4rr*crlhlim  Xark- 
aaaaa*-aa 

Kur  acht  all  Fabclka- 
aaumaa  und  Naiaaa 
.Banwi* 

Hrate  kjdraol. 
ThUr.rkliaaaer. 
BaabncbUr.» 

Ba«alalll34M  Ii  itll- 
.all. ii  aadrnai  Ii4 

■  o>  I  b  a  r  ■  •  IIa  ar  k  I  lern . 
auch  Bach  /.«Hhuunrf. 


t'aarraiehl  in  Bacojf  auf 

F.  ».krall,  II 


Aaiuaara. 

Holxrollbalhen, 

Ar  Wuhakkaaar, 

Stahlrollbalkrn 

Fabrikat  Jak  vhabarll 

baalar  Cuuarrociloa 
<Kaubult,ro.  Stanlbaad- 

fbbrnai|if 
Sonnen- 

pltehn. 

JaUaal»  all.r  Artao 

Korten  vu.aatch.l)|ra, 
Pri.iaouu.uuia  Kialla  u 
franoo. 


Lieferungs  -  Cautionen 

fBr  Ei-cobihBllcfrrunkrt'U  bcksMIt  u  uuulanfau  lUiliuirui.fta 

ALLGEMEINE  CAUTIONS  BANK  A.-Q 

Wien.  IV.  t,   ■  -iicr-trnne  S. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

vortuli 

Si^l  in  Wr-lVeustaflt 

•«»  >ad«r  Art   fBr  Nunnal-   udiI   9*fntnHftrb«lia«n,  D*tn|4ma*cblQM 
GrAty»*  Bit  VaaillavUaaruBg  (Tau»!  t'o.lmaani     I)»m|ifhr«»>->ln  jed-r  An, 
CircftlaUloua  \V  =4*1-1..  Iirn  ):••-•>!  >»  ,t,  m  Himoti.t  A  I.si.n 
I  r*li-rut»ii.  U*0     K-'lill'Ml.lfiif'li  «4«. 


SEIDEL  &  NAUMANN'5 

Schreib- 
maschine 


Auf  Kugellager 
mit  sofort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  und  auto- 
matisch funetio 
nirendemDecimal- 
Tabulator. 

Lilctiteittr 
TutentnscttlaVf ! 

ürkriflprakaa  aid 
rratpacia  it.  all«  aad 


Oeneral-Bepraseutanz  for  Oesterreich-Ungarn: 

Hch.  Schott  &  Donnath,  Wien 

III  :t   lloumarkt  >'r.  9. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlaakaa 

\r.  I 


WIEN. 


Trtrpban 

Nr.  IUOJ. 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


RUDOLF.SCHMIDT&C? 


fEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


5pecial-Aiti  kel : 


Fellen  aas  Prima  Tiegelgnisstanl,  -  - 

Präclsions-Fellen  feinster  Qnaütfct,  = 
Werk  zeug  stahl  In  unübertroffener  Qualität. 
Scbwetssstahl, 

Stelnbobrer  Stahl,   


l'alcn  I  Kl. U  I  l.  ilci   II  imiii-  i . 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


Aufhauen  abgenu'/l^r  Fellensacti  neuem  Abonncmcntsystem  wo- 
bei der  Beitand  erhalten  bleibt  und  Neuansorisffsngen  fortfallsa 


Google 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


Mit  1.  Juni  1WS 
Saison,  da«  ist  vom  1.  Juni 
ond  die  GOternebenatelle  der  k.  k. 


gelangte  für  die  Daner  der  di 
li  bis  inclusive  30.  September,  die 


Gleichzeitig  wurde  dir  regelmässige 
Reisegepäck  mittelst  Strasaeofuhrwerk 
BadGastein,  sowie  «wischen  Zell  am  See 


Magdeburg-Halle-Sächsischer  Verband. 

Einfühlung  de*  Naohtragee  XV. 

Iiis  1.  Juli  I.  J.  tritt  xnm  Magdebarg-Halle-SKchgi'ehen  Ver 
bandtarif  vom  1.  Februar  1896  der  Nachtrag  XV  in  Kraft,  welcbi 
in  der  Station  Reiehenberg  und  bei  der  untereichueteu  Direction  Zi 
Einsicht  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kfinigl.  General- Direction  der  Satanischen 
Staatseisenbahnen  in  Dresden  und  bei  der  unterzeichneten  Direction 
von  Mark  016,  resp.  18  b  erhältlich. 

K.  k.  prlv.  RBd-Norddeatsebe  Terblndongabahn. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  de«  Nachtrages  I  xnm  Heft  2. 

Mit  1.  Joli  I.  J.  tritt  znm  Heft  2  de«  Norddeutsch- Sächsischen 
Verband! »rifea  vom  1.  October  iwu  der  Nachtrag  I  m  Kraft,  welcher 
in  der  Station  Reicheoberg  nud  bei  der  nnterxeichneten  Direction 
zur  Einsicht  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  derkonigl.  Gcneral-Direction  der  Sächsischen 
Sta»l*ei*eiib»hnen  in  Dresden  nnd  bei  der  nnterxeichneten  Direction 
in  Wien  xum  Preise  Ton  Mark  0  15  bexw.  18  b  erhältlich. 

Die  IHrectlon  der  k  k.  prlv. 


Elbeumschlags-Verkehr  mit  West-Oesterreich. 

Einfahrung-  de«  Naohtragei  II. 

Mit  1.  Juli  190S,  fttr  Erschwerungen  nnd  Frachterhöhungen 
mit  1.  Angnst  11*02,  tritt  der  Nachtrag  II  znm  Rlbeumschlagstarif 
für  West-Oesterreich  Tom  1.  April  1901  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  nnter  anderem  die  Aendernng  der  be- 
sonderen Bestimmungen,  die  Ergänzung  der  Clauseugut-  and  Au- 
nabmetarife  im  Kartiernng*-  nnd  Rnckvergutungswege. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands-Verwaltungen, 
sowie  bei  der  nnterxeichneten  Direction  zum  Preise  Ton  '.'0  Heller  = 

Oesterr.  Nordwestbahn 


K  k  Oastawtohtscr,«  jg* 
ab  1.  Hat. 

Neue  Schnellzugs 

von  Wie« 

lnn.liru.-k.  Zlrleh,  l.e.f. 


Stmibsbstx 


Wlan  \vMtb.l,nh„r  .  *b  m»v.,,m 

Lisi  in  s*c*m. 

Mlrb«ru  in  I»  , 

Mai-he»   7»  AbaaJi 

laaakrirk   I<>»  , 

Zdrirk  HiKrth 

u«r   »«i«..  h». 

Il»f  I   'ja*  V.,rrn. 

I'arta  ,    »*>  Nat.bm. 


K.-rl 


Ziirt'k  .... 
Itinibrark    .  . 


.    t-»  A bau  da 


SaUbir*  

I  lm      .  .  . 
Wie«  WwibtlmW 


,  Prüll 

■  8**  • 

.  Xarhni 

•  M'  • 

.  *<"  Am... 


Ilm**  /-Utf*  Ttinilt«'.b  *ut«ard*m  *b  |.  Jqn|  l.  J.  ,|t*  b**.,o»Wra  livtcblau&l*-!« 
Verbindung  umcli  litfiaadau  <»n  SM  Xuvbai.i,  Isrbl  lau  Nael.ni  ).  «M  Ium** 
(SSB  Ii*  ST«4SMBi)i  Ujiw.  I»  dar  IfcaMajflctoajM  *«■  Aealaa  4*1.  II*  Vvran  ).  I»rsl 
|«k  II**  Nk.-Iim  I  vutl  nannaV«  !*b  Iii  KVltni  I  Mat  Alllifcua-l'wfbheim  inn 
illff.  '.-  :t  Wiitf.U  I    uit.J  11.  i'Uim. 

IM  iSSSSZI  7.Ui»ti  vcikal.rfn  dlr»<lf  W  »er«  1.  uud  II   Cltl«*  «wim-Ii.h  W  lan— 
Ziiri>fc-Fa*rl.  Mlea-iiaaf  »d  Wirn-Jl.iiike»    s.„,|,f«»Ä,s  Wlea-llM- 
»rack,  s.hl.r«»««  Iiiu.brurk-ZurWk 


1  R.  prio.  3n&bal>a-<gffcUftt>aft.        _  "I 

!s«tarr  asritite  aas  »rsanair  B»«ain 

T1    SditicajiiggsVeriJtnDutigeit*  ? 


ajasj  **a  i. 


Siis  5u»ni  J»s.apt«  Julies 

iflSSail*  »<mm  »tn  IritSi 


"'    -    "i1  -  «*•*»(» 
s"  sn    s»».p.  «in 

'  tum 
i»»ri 


*•  li^^axM.  aäw?.-v.a,  «*  rii.i.a  a.ii*n 


v,s  * 


'{SS.  l 

»Ii  in  I.B;  iMiulfa    ■  », 


III 

i<c  i«: 

*£'  g 

>H.FTb.»f 

-  Pftma'itir- 

f  m* m»  - 

'i*  'irris 

ftj;  in* 

(Irr  in« 

IV  il    Sil  « 

!.•"  .,~ 

.t«riti 

113 

& 

:  . 

•  »•»». 

-■>  »»|if*i 

•  9,  . 

"•..-l  i.-i  rl 

aan 

7*1. 

aS  3U 


S'JS 

I  "i< 


sl.f  elcr»b«rp.  ^it«.Sms  (»ontf4  lfrsrfSiSg, 


.51.  «rlertb(.   .-    II»1  , 
■aijrKw»       ...    jU  *>,hM« 
WiraTsst**.  .<!  '3'  I 

l'r#Mi  I  *v 

«rar»! 


f  Srartl«  f    3f*  I. 

*  «III«  ■  i  I--  . 
».a.r*    ..  III  1 1 


ifliis-3«s.Iirsl 

liariaa>arr*.aiMI. 


-  i  - 

ii*  H 
...  [». 


M»(  »>H  .»ir.  2ei»|l  ...  ^a 

,tui*»   JhSs» 

«am   

Bat«  airtrt . 

Wcra«  

Jrlaal  

v^aarraSa .... 

'^jtSir::::::::: 


,»v.:  litt'. 


-■•  ,>aj, 
•■ä  .•'•.•«•»a"ai«r« .-..«*}. 
"   'fJtSaa)  tr)' 


a 

>  - 1  1 

i.M  Iii 

in 

7«  jii- 


p#irn  flirtf 

Mrr«M  

tfirul  *.. 

M«rt   

Art«   


m  - 

Uli  - 
#n  - 
ua  - 

f"  - 

«n  - 


rv" 


0|n>u  Min  (tili»  *r"«ii 


"■  r  S!;:*es»»»t  t  H: 

r.  1  %,„,i.  m.ii  1  - 


Digitized  by  Google 


IAZE'8  Gesellsehails-Reiseii 


nach  4«o 

Erholnngs-  und  Vergnügnngs-Stationen 

^  '  Ton 

QroMbritannion  and  Irland  and  den  Continent 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphins  und  Savoyen  etc.  et«. 


GaZG**  h"AhttT  0"  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Züge  in  allen  prSsseren  StSdten  der  Well 

■a)T>  Programme  gratis  und  fnnco  -qsjtrj 

HENRY  GAZE  &  SONS )  gg* 

London.  j  3a,  Wostbourne  Qrova. 

WIEN:  I.  Sehottemrlng  8. 

München:  I'romenadeplatz  5. 

Laeerae:  7.  AlpeatitraMse. 

Karlsbad:  Alte  Wleee  Haas  „Rother  Adler". 

Marlonbad :  SUngl  &  Stern  (gegenüber  Kreazbrnanen). 

Franzensbad:  Carl  Wledermana  k  Co. 

Köln:  Domkloster. 

  Filialen  in  allen  Städten.  -=_ 


h  Century  Caliqraph  Schreibmaschine. 

Mehr  Vorthelle  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 
maschine, weiche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Aluminium- 
und  Stahl- 
Tnatca-Hebel. 

Leichtester 
Aaschlng. 


Gr  Gaste 
Schnelligkeit. 

Höchste 
Dorrhschlag- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 


Keine  Umschaltung, 
daher  am  leichtesten  und  angenehmsten  zu  lernen  und  zn  handhaben. 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

Snecialitat:   Internationale«  Eisenbahn-Kartler-Modell.  Die 
einzige  für  kartlerzwerke  apeelell  eoantrolerte  Maschine, 
welche  die  erforderliche  vMderslandafa'hlgkelt  besitzt. 

Mach  grlladlleber  Probe  von  allen  Standard-Maaeblnen  worde 

die  New  Century  Caliirraph-Kartier-Matebine  ausschliesslich  bei  den 
kOuiifl  nag.  Staatsbsbnen  eingeführt,  und  100  Stück  als  erste 
Bestellung  in  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  December  1901 
in  fortwährenden«,  dienstlichen  Gebrauch. 

Nlhere  Auskunft  durch  dl*  General-Repräsentanz  für  Oesterreich 

SCHWANHAEUSSER 

Wien,  I.  JohanneSKaaso  Nr.  9.  — =^=_ 


Betriebsleiter 


für  grössere  Localbahn  gesucht.  Nachzuweisende  Aafnahmsbedinguagen: 
Ingenieur,  Erfahrung  Im  Bahnerhaltungs-  und  Zugförderungsdienst, 
abgelegte  Prüfung  im  Verkehrsdienst. 
Anträge  unter:  „W.  C.  3737"  befördert  Radolf  Moese,  Wien. 
I..  Seilerstätte  2. 
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Jwl.m   trafen*«  und  jtd.ro  Mnrm.y.l.ni  für  Fabriken,  Itorgw.rk»,  Wohn- 
g*bSod.  tlo. 
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«irini-lUkain.iorfn.  Kucnlam|H<a,  Mihlimptn  (Uyllrli.  Fabrikation  is.oc-o 
Btuck).  Ternjirssk-,  Trltph.n-  nnd  r>urr<MRnal-.lnlar;ra. 

Eixenbaluiilsiial-  und  Central  -  EisentmliasicbBrüliEs  -  Äila£ec 
Antomatiscbe  ZuftclratkeD  Patent  Tröster. 

»1  PratsWstea,  articst-r»*.  K.it.nmiokllas  kostsafte.  ft  

Ingealear-Bnreaox  i 

FCr  Tirol,  Vorailb.ig.  Baliliuni  nnd  Vtt  MtBrtn  und  BohuKlnai : 

00Mo.tcn.lch:  Uhr.-oslraa,  BtkaiabtraiM  W4. 

lanikmrk  Sag*«,  bilknlrajae  8.  TtUpnoa  Nr.  jti. 

K.lr  St.tar.aark,  KSrot.n  and  Kr,  n. 

firai.  Urat.aihalr»aa«>  & 


Firm«   gegrtiiidot  lBftl. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber  : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  X.,  H.iem.ei*gra«8ie  13. 

Tainthon  Hr.  StOS.  T  <•    Adr  Pagetmclnr. 


Max  Herget,  Prag 

Central-Comptoir:  Kleinaelte  102. 


Portland-Cemcntfabrik  in  Radotin.  

Kalkwerke  in  Sllchov  (bei  Prag).  -  

Kalkwerke  in  Beraun  (Böhm.  Westb.)  - 
Ouchtaschen-  und  Ziegelwaaren-Fabrik  in 


*ZELL« 

WtT.II.» 


Patent 


nbwi/ilit 


drn  mnln  {..Harken  la  d.r 
Wlrkaacav.lae.  atnaamannaai 

Dorath.  >»|t  Hamb  und  Dm 

.arUmlk*  und  raattauirllct. 

dnli.r  aarb    nur  V.alllalloa  ««| 
Tonnyiieh  |Wgn«t. 

T.lbtn  Uaraalt*  rtr  kr.fr a  lrf.lt  | 
Prninrcle  gr.tl.  u<  traac« 

Aul  Eichler, 

lUkbkakii.«.   tUuiu«*    tl'.er   lUu  | 
retjaiaUeti  «»d  HeWaMUfj«  «Ulieu  dn 
f.  t.  1  Bittre ■■■■is>»  tur  Varfa.jrai>ff 
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$  WILHELM  BECK  k  SÖHNBk.u.tc  Hoflieferanten 

WIEN. 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Ctalfal«.  I  Stadl  MUttlif*. 

Uniformen.  Uniform  Sorten.  Feine  Herren-Garderobe. 
Sportkleider. 


HÜTTER  k  SCTCPAXTZ 

k.  u  k.  Bof-  und  aoaaclil.  prlT. 

Stlwurti-,  ünklrewebf-  mi  fi«B«hl(-Fürik  iid  Pfrfnrir-Autilt 

WIEN.  Martabllf.  WlndmaUgia«  Kr.  16  and  13 
empfiehlt  sich  mr  Lieferung  von  allen  Arten  Elten-  und 
Mesilngdr&ht-Geweben  nnd  Geflechten  fllr  das  Eisen' 
bihnweaen,  all:  Atohenkaiten,  Rauchkattengltter  and 
Verdichtungtgewebe;  ausserdem  Feniter-  nnd  Ober- 
lichten  -  Sohuixglttern.  patentlrt  geprellten  Wurf- 
gittern  fllr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  flberlitnpt  für 
alle  Montaniwecke  als  besonder!  Tortlieilliaft  empfekleuswerth, 
sowie  randgelochten  und  geschlitzten  Elsen-, Kupfer-, 

Zink-.  Meeting-  and  Btahlbleohen 
n  8l«b-  und  Sortlr  Vorrkht»wr«o,  DriliU<ll«ii  and  allfn  In  diosea  Fach  aln- 
•chlätrigeD  Artikeln  in  Torxatllckiter  Qualität  u  den  blulltUs  Prtli». 

V*  itmrh*rt4n  um.i  iltma'r.  PV-tj»'t»»r«.l«  ttmf  Ytrlanfm  frmmtm  m*4  fr  •/■«, 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg:  Comptolr:  Wien,  I.  Briunerstraaie  10 

imtf«  in  hnnr  QaUitil  and  MrnOUUgw  AuAfcrwktf r 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aus  Kupfer 

Feuerboi-Platten  jeder  Form  nnd  Grotte,  Bondknpfer  für  Bollen, 
Kupferbleche,  Siederohrstntxen  ohne  Naht,  Kapferdrthta,  Nieten. 
 Behalhehen  t.  a  w  

Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerzielle  Direcüon:  WIEN  I.,  Kolilmarkt  1. 
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Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CS. 

EisBD£icsserei  n.  MascMoeBfairiaS-ActieD-ßesellsctiafl 

Leoberadorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 


Hartgassrädern  und  

=  Hartgusskrenzungen 

au»  S|i*  laltnatorlal  niirh  amnrikaaNcbinn  Srfi»i»  ror  dan 
(Mummten  Elaonbabnbadarf,  Indnatrla  und  Kleinbahnen, 

Special  Abthellungen  iflr  Turbinenbau,  Papier- 
fabrik!- nnd  Bolzschleiferei  Anlagen 

ftrtj«r  for 

Cement-,  Gips-  nnd  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

WErmemotoren  „Patent  Diesel" 

Tür  Kleingewerbe  und  Landwirthschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TruiiftiiilwNioiioii  aller  s»  st.  nn  . 

A  UT HEILUNG  für 

elektrische  BcIeuchtungB-  und 

Kraftübertragungs-  Anlagen 

In  (•lcii'li-,  Ureh-  nnd  WeWisi'Mrntu. 


äiniiii«iniiinMiutiiiihiiiiH>itnn<i>iiii»tiitniiinMriiii»iMiiiiin(MiMM{iMiiiiriiriiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiii(r 


Richtig  für  Bahn 
hofe.Burcauxetc. 


Stanbplage  zu  vermeiden! 

Oesterr.Patent  NM76B. 


patentirtes  Staubabsorbirungsmittel. 


Zum  ilaakfrvirn  Krhrrn  Ttn  Wah- 
nnoera,  taaiptairva.  Verkauf*- 
raaawa.  Waar*alaavrn,  srbnlfa.  K» 
srTnrn,  krank* aksourra.  Tr*pp#u- 
kln«tra,  Tbf*l«ra.t'oar*rt4Alrb,<  afea, 
Kaaiaur&nU.  Hofpifttirn.  Straaaf ■  ftp. 
Ubarbaupt  all»  FUUea,  *■>  Wl  V«. 
kekrTaaNfnarkendlf  tit*r itiicunj;  dn 
St*ab«a,wi.|rb*rirkidllrb  nnd  drrtrr 
•aadbrtl  iiarbibrllli.  injcrxrrbt  wird. 
Alleinverkauf  anlt  Lairr  r 


Preis  per  100  kp  Kronen  23.—. 
Zustellung  kostenfrei. 

„IbkV'-Nipderlage : 

WIEN 

•jiumpendorlrratrMat-  IM, 

TELEPHON  7814. 
Ir  «rtawrr  riMse  »»i«irbf. 


LEIB  &  MASSAG 


Dachschiefer-Import  u.  Dach- 
deckerei  nebet  Fabrlktnleder- 
lage  von  Steindachptppe         Prag  und  Konlgl.  Weinberge 

ComiHoIr:  FRAU,  Kck«  Boliaaogaai.  (nur.    11)  und  Marlen«»«»  (80  naa). 

lU.  h.rl,  rf.rU».r    St.iUliall.il of 

t.fOf ral  Vfrtrf Inai;  irr  Hm  lUiaiaidtr  l>a»kl<klff«r  <.nbM 


Dacbitckaagtn  aalt  Scklaftr.  Zlegelg. 
Dacbpappa  und  Balicanast. 

lMlimnrrn  Uta  AtfJi&lUratattn.  "** 
!>»<■  h.i-h.  I,  ftr  U  .rjd  l.n  (. 


Fabrik!  Nitderla»»  toi  Dukpaiea, 
Dacblaok,  Halic*mtit, 

(    «  HHlll    I  -\  t.l   n  rlr. 

^mmlllekri  tat«rUl  flr  IlMtdarkar. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wies,  I..  Getreideraarkt  8 

litf««  Blolrakr«,  Hltibleckf,  8iaaal«1,  BlrlplaBban,  Z-akblarbr,  alla  IHn«at« 
Mrilakl*  Hlrrb«.  aowia  «eriiakle  Wrllrnbl«rkr.  Trraiaktfb  Prakl,  Scbwan- 
a»<l  H'atuklerbe.  divena  Blerh.aarra  a«  biltlf»iMi  Prajaati. 
Llafnraal  v«r*cbl«.ian«T  Oalarr.-noftar.  Ku<'.b*h.-Varw.Jlao£»«j. 
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Wien,  den  20.  Juni  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IN  II  ALT:  Di«  Wiener  Verkehrswege  In  stadtgeschichtlicher  Beziehung.  Von  A.     Merta.   Monate-Cbronik,  Mai  1902.  -  Chronik: 
Betriebi.ergebiib.se  der  k.  k.  pri».  Sad-Xorddentschen  Verbindongsbehn  im  Jahre  1901.  -  Literatur:  ElektrUcbe 
—  Clobnaebriehten: 


Die  Wiener  Verkehrswege  in  stadtgeschicht- 
licher Beziehung. 

Von  A.  r.  Herta. 

I. 

Ein  Altwiener,  der  nach  zehnjähriger  Abwesenheit 
heute  in  die  ehrwürdige  Kaiserstadt  zarückkehrt,  wird 
zunächst  eiuen  Verkehrsplan  brauchen,  um  in  dem  Ge- 
wirr elektrischer  Tramways  und  Stadtbahnlinien  mit 
ihren  Anschlüssen  an  die  alte  Verbindungsbahn,  die 
Donau-Uferbahn  und  mittelbar  an  die  Bahnhöfe,  sich  zu- 
rechtzufinden. Er  wird  lange  schauen,  ob  ihre  Anordnung 
eine  zweckmässige  ist,  ob  wirklich  ihrethalben  so  viele 
StfaseeoBflge  durchbrochen  und  alte  Gartenanlagen  ver- 
nichtet werden  mussten,  so  wie  es  geschehen  ist;  ob 
ihre  Richtung  eine  natürliche,  den  seit  alter  Zeit  bis 
heute  bestehenden  Hnnptverkehrswegeu  Wiens  ent- 
sprechende ist,  ob  die  neuen  Verkehrsstrassen  der  historischeu 
Entwicklung  der  Stadt  sich  anschmiegen  oder  geswungen 
in  ihr  Weichbild  eingesprengt  sind. 

Bei  Beantwortung  dieser  Fragen  wollen  wir  auch 
erinnern,  an  welchen  geschichtlich  denkwürdigen  Punkten 
der  Passagier  jetzt  im  Fluge  vorüberfährt,  und  kleine 
Skizzen  der  betreffenden  Stadttheile  aus  alter  Zeit 
geben.  Zeichnen  wir  zunächst  die  Stadtbahn  und  deren  An- 
schlüsse in  einen  Plan  von  Wien  vor  circa  100  Jahren  ein, 
als  Bastions  und  Wallgraben  an  Stelle  der  Ringstrasse 
die  innere  Stadt  umschlossen  und  ausserhalb  dieser 
Festung  34  Vorstädte  und  33  Vororte  oder  vielmehr 
Diirfer  ihr  Weichbild  ausmachten.  Gehen  wir  von  ihrem 
bedeutendsten,  dem  Hauptzollamts-Bahnhofe,  aus.  Dieser 
Platz  war  ein  Verkehrsknotenpunkt  nicht  nur  vor  100 
sondern  schon  vor  900  Jahren:  damals  war  die  Woll- 
zeile die  industriereiebste  Voistadt,  von  welcher  die 
vielbefahrene  Landstrasse  nach  Ungarn  auslief,  deren 
Namen  heute  der  dritte  Bezirk  trägt.  Zu  allen  Zeiten 
blieb  die  durch  Einwirkung  des  nahen  Wienllusses  be- 
grüute  Fläche  vor  dem  Stubenthor  «reeignet  zu  Garten- 
aulagen und  deshalb  inetiHchenbelcbt ;  auf  ihr  entstand 
das  „Wasserglacis"  und  blieb  noch  so  viel  Raum,  wie  nn 
keinem  anderen  Platze  so  nah  der  inneren  Stadt,  zur  An- 


lage des  Hauptzollamtes.  Demgemäss  mnsste  später  die 
Verbindungsbahn  dorthin  geführt  werden  und  keines  der 
vielen  Stadtbahnprojecte  konnte  diesen  Platz  umgehen 
trotz  aller  Kosten  und  Schwierigkeiten,  und  auch  die 
heutige,  für  ferne  Zukunft  berechnete  Anlage  des  Bahn- 
hofes zeigt,  dass  die  Wiener  Douane  voraussichtlich  nie- 
mals eine  andere  Situirung  erhalten  wird.  Nur  wenig 
weiter  von  der  Mündung  der  Ungargasse  entfernt  als 
heute,  stand  vor  100  Jahren  das  »k  k.  Hauptzollamts- 
magazin",  ein  stattlicher,  im  Dreieck  situirter,  streng 
bewachter  Gebäudecoraplex  mit  gedeckten  und  offenen 
Lagerräumen.  Dicht  daneben,  nördlich,  befand  sich  das 
grosse  Bassin  des  Wiener-Neustftdter  Canales,  eines 
wichtigen  Warenbeförderers  von  uud  nach  Wien,  deshalb 
wohlbedacht  mit  seiner  Ansmündnng  an  das  Hauptzoll- 
amt gelegt.  Er  endete  nicht  in  Neustadt,  sondern  zog 
sich  in  einer  Länge  von  mehr  als  acht  geographischen 
Meilen  bis  an  die  ungarische  Grenze  und  hatte,  für  da- 
malige Zeit,  stattliche  Dimensionen :  oben  38,  unten 
16  Wiener  Fuss  Breite,  4  Fuss  Tiefe.  Er  führte  Schiffe 
von  72  Fnss  Länge,  für  deren  Aufnahme  das  Bassin 
beim  Hanptzollanit  angepasst  war.  Sie  brachten  Stein- 
kohlen, Holz,  Ziegel  und  Werksteine  in  grosser  Menge, 
dann  Lebensmittel  aller  Art,  besonders  Getreide  und 
Fleisch,  masseuhaft  nach  Wien.  Gegenwärtig  ist  ausser- 
halb der  Stadt  dieser  (.'anal  bekanntlich  versumpft,  inner- 
halb aber  rinnen  seine  Wässer  in  Rühren  unterirdisch 
vom  Aspangbahnhof  zum  Beatrixbad  uud  von  dort  unter 
dem  Heumarkt  bis  in  den  Wienflnss.  Dieser  Abfluss  bot 
den  Tiefbahnanlagen  beim  Stadtpark  viel  Schwierigkeiten 
durch  alte,  längst  unpraktische,  aber  zur  Zeit  des  Stadt- 
bahnbaues wieder  zum  Bewusstsein  ihrer  Eigeuthflmer 
erwachte  Wasserrechte. 

Das  300  Klafter  breite  Glacis  zwischen  den  Basteien 
und  Vorstädten  von  Altwien,  unter  dem  die  Stadtbahn 
in  südlicher  Richtung  läuft,  zeigte  damals  wol  Garten- 
anlageu,  ab«r  keine  Gebäude,  ausser  der  „Mineralwasser- 
Trinkhalle',  der  Platzhälterin  des  heutigen  Cursalons : 
es  wahrte  der  inneren  Stadt  dm  Charakter  als  Festung 
und  bildete  zugleich  ilm-n  Scbutzgürtel  im  Belagerung»- 
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fall.  Unbebaut  zog  das  Terrain  fort,  bis  der  Wienfluss 
nächst  dem  Kärnthnerthor  in  die  „Leimgrube"  einbog. 
Der  Name  dieser  Vorstadt  bezeichnete  ihren  Grnnd  und 
Boden.  Dieser  war  ein  „leimiger"  Berg,  ans  dessen  Ma- 
terial einst  Ziegel  gebrannt  wurden,  unter  anderem  im  Jahre 
1660  alle  Ziege)  zum  Baue  des  Leopoldiniscben  Tractes 
der  Hofburg.  Auf  dieser  „Leimgestetten*  entstand  1563 
der  Wiener  Naschmarkt,  indem  den  Kräutlern  befohlen 
wurde,  dort  ihre  Waren  feil  zu  halten  und  eigene  Keller 
zu  bauen. 

Eine  reiche  Geschichte  besitzt  insbesondere  die  soeben 
in  vollem  Umbau  befindliche  Partie  zwischen  Getreidemarkt, 
Rabl-  und  Bettler-Stiege  sammt  ihrer  nächsten  Umgebung. 
Während  der  zweiten  Türkenbelagerung  bis  zum  Grunde 
verwüstet,  entstanden  vor  200  Jahren  dort  Gebäude, 
deren  Bedeutung  oder  Name  in  die  Gegenwart  hinein- 
ragt: die  berühmte  militärische  Ingenieur-Akademie,  das 
magistratische  (heute  „blaue»)  Freihaus,  worin  Karl  VI. 
in  seinen  überstrengen  Verordnungen  gegen  alle  Spieler, 
die  Spielkartenmaler  sammt  ihren  Familien  internirte; 
nur  in  diesem  Freihause  durften  sie  wohnen  und  arbeiten. 
Daneben  standen  die  grossen  roagistratischen  Ge- 
treidemagazine, von  denen  der  weite  Platz  und  die  gegen- 
überliegende, jetzt  demolirte  Kaserne  den  Namen  hatten. 
Die  hauptsächlich  fltr  Grenadiere  bestimmte  Kaserne 
wurde  mit  Absicht  dorthin  gebaut,  weil  dieser  Theil 
Wiens  besonders  unsicher  war;  Karl  VI.  Hess  nebstdem 
noch  Wachthäuser  dort,  errichten  und  legte  Reiter-  Piquets 
hinein. 

An  diesem  denkwürdigen  Stücke  von  Altwien  rollen 
die  Stadtbahnzüge  unterirdisch  im  Bogen  vorbei,  und  wo 
der  gedeckte  Einschnitt  sich  öffnet,  zeigt  der  regulirte 
Wienfluss  ein  anderes  Bild  wie  einst,  als  er,  in  zwei  und 
in  drei  Arme  gespalten,  Inseln,  Sümpfe  und  Sandbänke 
von  SO  und  mehr  Klaftern  Breite  umschliessend,  zwischen 
Morästen  und  grünen,  flachen  Ufern  dahinfloss.  Er  be- 
spülte das  gerade  jetzt  demolirte  „Ratzenstadl'',  einst 
als  noch  Weingärten  dort  blühten,  ein  Jagdschloss  der 
Kaiserin  Maria  Theresia,  nach  dessen  Auflassung  aber 
ein  Complex  von  circa  40,  in  Schmutz  und  Elend 
starrenden  Häuschen,  terrassenförmig  übereinander  ge- 
baut und  nebst  armen  Menschen  von  unzähligen  Ratten 
bewohnt,  denen  es  auch  die  Ehre  seines  Namens  ver- 
dankte. Von  dort  an  säumten  Gartenland  und  eine  lange 
Reihe  von  Färbereien  den  Flnss  ein,  bis  er  durch  die 
Wälle  der  llundsthurmer  Linie  zwischen  den  »Fünf 
Häuseln"  und  der  ^Siebenbrunner  Wiesen",  durch  die 
Arbeite:  colonie  Gaudenzdorf,  zu  einer  Sehenswürdigkeit 
von  Altwien,  zu  seiner  Fabrikswelt  führte,  nach  Füuf- 
haus,  Reindorf,  Rustendorf  und  Biaunhhschengrund.  Be- 
dächtiger als  heute,  wo  man  die  sanitätlich  harmlosen 
Kasernen  weit  hinaus  verlegt  und  die  qualmenden  Fa- 
briken in  dicht  bevölkerten  Stadttheilen  belässt,  wurden 
einst  die  letzteren  vor  die  Linienwälle,  in  eine  so  grosse 
Kntfernung  vom  (Vntrum  der  Stadt  verbannt,  dass  man 
die  Bewohner  vor  dem  Qualm  beinahe  für  immer  ge- 


sichert annehmen  musste,  denn  in  den  Beschreibungen  aus 
jener  Zeit  sind  diese  Punkte  als  Ausflugsorte  angegeben 
sowie  jetzt  etwa  Purkersdorf.  Die  genannten  fünf  Vor- 
ort« bildeten  einen  zusammenhängenden  Gebäudecomplex 
mit  circa  500  Häusern  und  10.000  Einwohnern,  fast  nur 
Industriellen  und  Gärtnern,  und,  der  Bevölkerungsart  ent- 
sprechend, sehr  vielen  Gastwirten.  Die  Fabrieation  er- 
streckte sich  insbesondere  auf  Weberei,  Spinnerei,  che- 
mische Bleiche  und  Appretur,  Gärberei  und  Seidenzeug; 
aber  auch  eine  grosse  Blechwarenfabrik  bestand.  Als 
Maasstab  sei  die  Lederfabrik  von  Pfeiffer  und  Sohn  in 
Reindorf  erwähnt.  Sie  war  die  grösste  der  Monarchie, 
beschäftigte  die  damals  hors  concurs  hohe  Anzahl  von 
300  Menschen  und  erzeugte  jährlich  60.000  Stück  Saffian, 
während  in  der  ganzen  Monarchie  bisher  nur  25.000  Stuck 
produciert  wurden.  Die  Bock-  und  Ziegenfelle  bezog  sie 
aus  Ungarn  und  der  Türkei,  und  verkaufte  davon,  ver- 
arbeitet, einen  grossen  Theil  wieder  den  Türken. 

Hatte  der  Altwiener,  der  eine  Fusspartie  in  die 
westlichen  Ortschaften  auf  dem   Gehwege  längs  des 
Wienflusses   unternahm,    die   gefürchtete  Ausdünstung 
dieses  Wassers  bis  Sechshaus  und  Gaudenzdorf  über- 
wunden, so  gelangte  er  nach  dem  uralten,  im  12.  Jahr- 
hunderte dem  Stifte  Klostemeuburg  gehörigen,  damals 
„Mewelingen"  benannten  Dorfe  Meidling.  Man  kam  zu- 
nächst auf  einen  weiten  freien  Platz,   links  begrenzt 
durch  das,  1766  von  Josef  I.  erbaute  Schloss,   mit  dem 
darin  befindlichen  Theresienbade,  darin  die  schwefelsauren 
Heilquellen.  Das  grosse  Gebäude  wurde,  nachdem  in 
Hof  es  nicht  mehr  benützt«,  allmählig  zu  einer  vor- 
nehmen Pension  mit  Wohnungen,  Traitetie  und  Theater 
zur  Bequemlichkeit  und  Unterhaltung  der  Curgäste  her- 
gerichtet. Ks  war  den  Wienern  der  inneren  Stadt  so 
entfernt  wie  jetzt  Baden  und  man  musste  dort  wohnen 
können,  um  die  Trink-  und  Badequelle  zu  gebraueben, 
wenn  man  nicht  gerade  Equipagen  besass.  Erst  im  Jahre 
1636  entstand  die  ungeheuere  Verkehrsgelegenheit,  dass 
I  im  Sommer  von  6  Uhr  morgens  bis  8  Uhr  abends  stttnd- 
I  lieh  ein  Gesellschaftswagen  für  die  Badegäste  von  der 
.  Wallnerstrasse  zum  Theresienbade  und  dem  Pfannischen 
;  Bade  abgieng  und  ebenso  oft  wieder  zurückkehrte.  In 
|  dem  genannten  Jahre  war  Meidling  noch  ein  isoliites, 
I  aus  drei  Ortschaften,  Unter-,  Ober-  und  Neu-Meidling 
■  bestehendes  Dorf  mit  zusammen  133  Häusern  und  160i> 
j  Einwohnern,  ein   aufblühender  Ort.  der  sich  allmühlig 
von  seiner  gänzlichen  Verwüstung  durch  Wasselgewalt  und 
Türkenkrieg  erholte. 

So  war  vor  etwa  100  Jahren  jener  Theil  der  Re- 
I  sidenz  beschaffen,  den  heute  die  untere  W  i  e  n  t  h  a  1- 
1  i  n  i  e  durchzieht.  Der  Canalhafen  beim  Hauptzollamt, 
das  immer  belebte  Wasserglacis,  das  Fabiikscentitini  vor 
der  Mariahilt'er-  und  Guinpendorfer-Liuie  und  der  Curort 
Meidling  bildeLen  Marksteine  des  Verkehres.  Damals 
schon  gieng  der  stärkste  Wanderzug  in  westlicher  Rieh- 
tuug.  Am  Knde  von  Mariahilf  theil te  er  sich,  die  Fein- 
reisenden  und  Frachter  bogen  in  die  Linzer  Reicbsstras<e, 
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der  Localverkehr  bog  nach  Sehönbrunn  und  Hietzing  ab 
und  darüber  hinaus  zu  den  beliebtesten  Ausflugsorten 
und  Sommerfrischen,  die  beute  von  der  oberen 
W  i  e  n  t  h  a  1 1  i  n  i  e  berührt  werden.  Ihre  Anziehungs- 
kraft blieb  dieselbe,  nur  die  Communication  wurde  anders, 
denn  Fahrgelegenheiten,  d.  Ii.  Gesellschafts  wagen  gab  es 
noch  vor  60  Jahren  nur  an  Feiertagen.  Nach  Hietzing  fuhrt« 
der  bequemste  Fussweg  durch  den  Garten  des  Tberesien- 
bades  und  durch  Ober-Meidling,  fortwahrend  auf  einer 
schattigen  Strasse  nach  Sehönbrunn,  dann,  so  wie  heute, 
durch  die  Hietzinger  Allee  des  Schönbrunner  Parkes. 

Mühsamer  und  staubiger  war  der  Marsch  auf  der 
Strasse  nach  St.  Veit  oder  gar  nach  Hacking.  Trotz 
mehrmaliger  Vernichtung  wuchsen  diese  Sommerfrischen 
immer  wieder  zu  blühenden  Ortschaften  auf,  so  gross 
war  ihre  Anziehungskraft  anf  die  Wiener.  Ober-St.  Veit, 
während  der  Tlirkenbelagemng  gänzlich  zerstört,  schwaug 
sich  danach  sogar  zu  einem  Marktflecken  auf,  verlor 
aber  im  Jahre  1717  seine  Einwohner  durch  die  Pest 
imnd  sank  zum  Dorfe  herab.  Trotzdem  war  es  im  Jahre 
1  830  mit  seinen  140  Häusern  und  16<>0  Einwohnen»  dem 
Vororte  Fünfhaus  fast  ebenbürtig,  das  wohl  210ü  Ein- 
wohner, aber  nnr  130  Häuser  besass.  Noch  schöner  als 
jetzt  war  damals  der  Ausblick  von  der  Anhöhe,  auf  der 
Schloss  und  Kirche,  die  jetzige  fürsterzbischöfliche 
Sommer-Residenz,  standen,  wegen  der  ungleich  stärkeren 
Weincultur,  frischer  war  die  Luft,  denn  durch  einen 
breiteren  bantenleei-en  Gürtel  war  der  Ort  von  der  Re- 
sidenz getrennt.  Der  Blick  auf  die  Beige  und  Thäler 
des  Wienerwaldes,  der  schattige  Weg  zur  Einsiedelei  und  das 
gut«,  der  Hauptstadt  damals  fehlende  Trinkwasser  wurden 
seit  jeher  gewürdigt,  und  so  gellt  die  Geschichte  vou 
Ober-St.  Veit,  sowie  jene  von  Hietzing  und  Hacking  bis 
in  die  Zeit  der  Babenberger  zurück.  Im  13.  Jahrhundert 
bereits  wird  das  Stammschloss  der  „edelen  Hackinger " 
genannt.  Vor  jetzt  100  Jahren  standen  dort  einige  vornehme 
Villen,  auch  ein  Park  des  Prinzen  Wasa,  und  besass  Hacking 
Maulbeerbaum-Anlagen  mit  Seidenzncht  und  eine  der 
giossartigen  Kattundruckereien  Europas, 

Eine  seit  Jahrhunderten  blühende  Ortschaft  nach 
der  anderen  durchzieht  die  obere  W  i  e  n  t  h  a  1 1  i  n  i  e 
und,  gleich  der  unteren  Wienthalliuie  war  auch  ihre 
Trace  fix  gegeben,  sobald  überhaupt  der  Gedanke  an 
eine  Stadtbahn  erwachte,  und  alle  Projecte  mussten  sie 
aufnehmen.  Sie  ist  vorgeschrieben  durch  den  Lauf  des 
Wienflusses,  durch  die  ehrwürdige  Geschichte  der  Stadt, 
die  während  ihrer  ganzen  Entwicklung  die*e  Linie  als 
einen  Hauptverkehrswetr  erhielt ;  sie  ist  berufen,  der 
Westbahn  aus  der  inneren  Stadt  und  allen  anderen  Be- 
zirken directe  Reisende  zuzuführen.  Von  den  Vorzügen 
und  Mängeln  ihrer  Anlage  soll  hier  nicht  die  Rede  sein, 
aber  d  i  e  F  ü  h  r  u  ng  d  e  r  g  a  n  z  e  n  W  i  e  n  t  h a  1 1  i  n  i  e 
ist  eine  richtige,  denn  dieser  Theil  der  Stadtbahn  war 
durch  alle  Vergangenheit,  sowie  heute,  eine  Hanptarterie 
in  dem  Verkehrslaufe  des  Stadtkörpers. 


Monats-Chronik.  —  Mai  1902. 

Neue  Concesslonen:  Da»  Elsenbahnminlsterium  bat 
mit  Knndmachung  vom  26.  April  1902  der  Stadtgemeinde 
Marienbad  die  Coneea»ion  zum  Baue  and  Betriebe  einer  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  schmalspurigen  Kleinbahn 
vom  Vorplatze  der  Station  Marienbad  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  in  da*  Innere  der  Stadt  Marien- 
bad and  weiters  mit  Kundmachung  vom  9.  Mai  1902  der  die 
Tramway-  and  Elektricttltsgesellscliaft  linz-Urfahr  in  Linz 
Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibenden  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Linz  nach 
Kleinmttnchen  ertheilt. 

Mit  Urkunde  vom  10.  Mai  1902  wurde  dem  Ingenieur 
Hugo  Ritter  v.  Heid  er  in  Wien  die  Conceation  zum  Baue 
und  Betriebe  einer  Localhahn  von  Grobelno  Uber  Saue r- 
brunn  und  Robitsch  zur  Landesgrenze  in  der 
Richtung  gegen  Krapina  ertheilt. 

Wichtige  Projecte:  Von  den  zwei  Tiroler 
Localbabnprojecten,  die  neue  Verbindungen  mit  Bayern 
bringen  sollen,  war  in  der  vorhergehenden  Monats-Chronik 
schon  die  Sprache.  Jetzt  liegen  neue  Mittbeilungen  hierüber 
vor.  Hiernach  wurde  von  dem  Actiona-Comite,  welche*  sich 
behufs  Realisiernng  einer  Eisenbahnlinie  von  Innsbruck 
über  Seefeld  zur  Landesgrenze  bei  Scharnitz 
gebildet  hat,  von  welchem  Punkte  die  Bahn  auf  bayrischem 
Gebiete  entweder  nach  Garmisch-Partenkirchen  zum  An- 
schlüsse an  die  nach  München  führende  bayrische  Localbahn- 
Gesellschaft  fortgesetzt  werden  oder  eventuell  Ihren  Anschlnss 
an  die  Isarthal-Babn  linden  soll,  dem  ElsenbahnmiDiBterinm 
jüngst  da*  generelle  Project  überreicht,  welche*  den  ent- 
sprechenden commissionellen  Amtshandlungen  unterzogen 
werden  wird.  Die  Baukosten  der  projektierten,  rund  35  km 
langen  Bahnlinie,  welche  nach  dem  Plane  des  Projeetaaten 
wohl  als  Localbahn  betrieben,  aber  eventuell  zu  einer  Banpt- 
babu  zweiten  Range«  soll  ausgestattet  werden  können,  be- 
laufen Bich  einschliesslich  der  Kosten  des  Fabrparkes  auf 
etwa  15  Mill.  Kronen  and  konnten  ohne  ausgiebige  FOrdernu« 
der  Staatsverwaltung  wohl  nicht  aufgebracht  werden.  Eine 
wichtige  Voraussetzung  für  die  Realisierung  dieser  Bahn  ist 
die  Fortsetzung  derselben  zum  Anschlösse  an  da*  bairische 
Bahnnetz,  weshalb  die  Frage  über  die  Stellungnahme  der 
bayrisebeu  Regierung  zu  diesem  Projecte  von  grosser  Be- 
deutung ist.  Was  die  Kosten  des  Projecte*  der  Localbahn 
Pfronten— Vlls— Reutte  betrifft,  so  sind  sie  mit  rund 
1*9  MilJ.  Kronen  veranschlagt,  deren  Aufbringung  bis  auf 
einen  kleinen  Theilbetrag  gesichert  sein  soll.  Die  Inter- 
essenten streben  nun  an,  daas  die  Staatsverwaltung  den  Fehl- 
betrag als  Subvention  für  die  Localbahn  bewillige. 

Von  den  Interessenten  des  Montafon  wird  dem  Projecte 
einer  Eisenbahnverbindung  von  Binden z  nach  Schrnns 
durch  das  Mont  ii  funer  Thal  ein  werkthatigea  Inter- 
esse entgegengebracht.  Der  Rührigkeit  und  dem  Eifer  des 
Aetionscomite  ist  es,  dank  dem  Entgegenkommen  und  der 
Hereitwilligkeit  der  Interessenten,  gelungen,  den  Überwiegend 
grös8treu  Theil  des  Baucapitala  durch  Zeichnungen  der  letzteren 
aufzubringen.  Da*  Land  Vorarlberg  hat  einen  Beitrag  von 
K  60.000  zugesichert  und  ein  gleicher  Betrag  ist  dem  Unter- 
nehmen vou  Seite  des  Staates  im  administrativen  Wege  im 
Sinne  des  Localbahngesetzes  in  Aussicht  gestellt  worden.  Es 
ist  nnn  noch  zu  entscheiden,  ob  die  normalspurig  herzu- 
stellende, etwa  12  km  lange  Localbahn  mit  Dampfbetrieb 
oder  mit  elektrischem  Betrieb  ausgestattet  werden  soll. 

Eisenbahnbau:  Die  Bauarbeiten  für  den  im  Zuge 
der  Staatsbahnlinie  Klagonfurt-iVillach-JGörz-TiieBt  gelegenen 
Wocheiner-Ton  nel  sind  von  der  Eisenbahnbau-Direction 
der   Bau-Unternehmung   ('.  Ceconl  zur  Ausführung  über- 
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tragen  worden.  Bei  der  Anfang«  Februar  veröffentlichten  all- 
gemeinen Bau- Ausschreibung  für  den  Wochciner-Tunnel  wurden 
von  den  Offerenten  zu  hohe  Einheitspreise  gefordert.  Infolge- 
dessen ist  die  Offertverbandlung  annulliert  nnd  der  Ban  bisher 
in  provisorischer  Weise  weitergeführt  worden.  Nachdem  vor 
kurzem  der  Ban  de»  Karawanken-Tunnels  ebenfalls  auf  Grand 
einer  öffentlichen  Aasschreibung  zn  annehmbaren  Bedingungen 
vergeben  wurde,  hat  sich  das  Eiscnbahnministerium  ent- 
schlossen, auch  den  Hau  de«  Woclieiner-Tnnnels  in  definitiver 
Weise  sicherzustellen.  Zu  diesem  Behufe  wurden  jene  Firmen, 
welche  bei  d«r  seinerzeitigen  Offertverhandlung  die  billigsten 
Anbote  gestellt  hatten,  zn  einer  beschränkten  Offert.verhand- 
lang  eingeladen  nnd  am  28.  April  fand  in  Anwesenheit  der 
Anbotsteller  die  Erüffnung  der  Offerten  statt.  Anf  Grund 
dieser  Offerten  nnd  der  von  der  Eisenbahn-Baudirection  durch- 
geführten eingehenden  Berechnungen  erwies  sich  das  von  der 
Bauunternehmnng  C.  Ceconi  in  Wocheiner-Feistritz  gestellte 
Anbot  als  das  billigst«.  Die  nunmehr  onerierten  Preise  stellen 
sich  im  Allgemeinen  weit  günstiger  als  jene  der  ersten  Oflert- 
verbandlnng.  Dies  gilt  insbesondere  von  dem  zur  Annahme 
gelangten  Offert,  so  dass  der  Ban  des  Wocheiner-Tannels  im 
Kähmen  der  veranschlagten  Kosten  znr  Ausführung  gelangen 
wird.  Nunmehr  wird  mit  aller  Energie,  auf  die  weitere  Aus- 
gestaltung der  Baubetriebsanlageii  nnd  insbesondere  der 
maschinellen  Anlagen  für  die  Lüftung  und  Bohrung  hin- 
gearbeitet werden  und  In  wenigen  Monaten  auch  der  Ausbrach 
und  die  Mauerung  anf  beiden  Seiten  des  Tunnels  in  vollem 
Gange  sein.  Nach  den  bisher  gesammelten  Erfahrungen  und  dem 
jetzigen  Arbpilsstande  ist  auch,  von  ganz  unvorhergesehenen 
Fallen  abgesehen,  die  rechtzeitige  Vollendung  dieses  Bau- 
werke« zu  erhoffen. 

Es  wurde  bereits  mitgetbeilt,  dass  die  Huschte- 
hrader  Bahn  um  eine  Erstreckung  der  Frist  wegen  Aus- 
baues dos  zweiten  Geleiso»  angesucht  hat.  Der  Ge- 
sellschaft ist  die  Mlttbellnng  zugekommen,  dass  die  Bxgiorung 
diese  Fristerstreckung  bewilligt  hat. 

Eine  Reihe  von  Localbahnen,  darunter  wichtige  Linien, 
wird  im  Laufe  dieses  Jahres  zur  Kauvergebang  gelangen.  Die 
nächst  bevorstehende  Bau  Vergebung  betrifft  die  Localbahn 
Jiiiu — Turnan,  bezüglich  deren  das  Bauvergebungs-Operat 
vor  seiner  Vollendung  steht.  Der  Bau  dieser  Localbahn  dürfte 
im  Juni  erfolgen.  Im  Laufe  des  Sommers  ist  die  Bau- 
vergebung der  Localbahn  Neumarkt  —  Suchahora  zu  ge- 
wärtigen, und  dieser  wird  sich  spätestens  im  Herbste  d.  J. 
die  Vergebung  der  Bauarbeiten  rücksichtlich  der  Local- 
bahnen  Hartberg  Friedberg,  L  a  u  n— R  a  k  o  n  i  t  z 
und  Saar    Tischnowitz  anschliessen. 

Betrieb:  Dem  Bezirksausschüsse  in  Friedland  ist 
schon  vor  längerer  Zeit  die  Coucession  für  die  Errichtung 
einer  Bahnstrecke  von  Friedland  bis  an  die 
Reichsgrenze  nach  Beiners  dort  ertheilt  wurden, 
wobei  die  Fortsetzung  der  Strecke  von  Heincrs- 
dorf  nach  Friedberg  anf  prenssischetn  Gebiete  in  Aus- 
sicht genommen  wurde.  Die  österreichische  Liui«  von  Friod- 
land  nach  Reinersdorf  befindet  sich  im  Bau  und  dürft*  im 
Herbst  eröffnet  «erden.  Der  Anschlnss  an  das  preussisehe 
Bahnnetz  erfordert  jedoch  die  Festsetzung  eines  Staata- 
vertrages  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Prensseii.  Nachdem 
einige  primiptelle  Vorfragen  bemts  zur  Austragung  gelangt 
sind,  hat  diu  preussisclie  Regierung  ihre  Vertreter  für  die 
Verhandlungen  namhaft  «.•macht.  Dieselben  dürften  in  der 
nächsten  Zeit  in  Berlin  aufgenommen,  und  da  keine  wesent- 
lichen Schwierigkeiten  vorhanden  sind,  d.irt  zum  Abschlüsse 
gebracht  werden.  Hei  diesem  Anlasse  dürfte  auch  diu  Frage 
des  Anschlusses  der  projezierten  Localbahn  Troppau 
iKatharein)  Banerwitz  an  das  pretissiseh»  Bahnnetz 
zur  Verhandlung   und  Austragung  kommen.    Die  Ansrhltiss- 


nnd  Betriebsfragen  werden  in  einem  Staatsvertrage  znr  Rege- 
lung gelangen. 

Ausser  dem  in  probeweiser  Verwendung  auf  der  Donan- 
ufer-Babn  stehenden  Daimler- Wagen,  der  auf  einer  böhmischen 
Localbahn  in  Betrieb  gestellt  werden  soll,  hat  die  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung  anch  einen  Serpollet-  Wagen  in  Be- 
stellung gebracht.  Ein  gleicher  Wagen  Ist  auch  tur  die  Local- 
bahn Böhuiisch-Leipa  -Steinschönau,  deren  Betrieb  die 
Böhmische  Nordbahn  führen  wird,  von  den  Concessionären 
bestellt  worden.  Ueberdios  wird  das  niederösterreichischa 
Landes-Eisonbahnamt  einen  Dampfmotorwagen,  das  beisst  einen 
Wagen,  der  eine  Abtbeilung  für  einen  Dampfmotor  mit  Nieder- 
druck  besitzt,  während  dessen  grössere  Abtheilung  für  die 
Passagiere  bestimmt  ist,  bestellen,  wozu  das  Eisenbahn- 
ministerium die  Genehmigung  ertheilt  hat. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
welsen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  österreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  Mai  1902  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate  des 
Vorjahies  wie  folgt: 


Mai 

Gegen 

1009 

Mai  1901 

Kr« 

n  en 

Aussig- -Teplitzcr  Eisenbahn  

1.297.167 

—  100.426 

829.575 

—  10.8t>0 

639  923 

-  ae  «00 

1,043  8«8 

-  91.200 

6,288.323 

-  592.250 

Oesterr.  Nordsrestbahn;  garant.  Nets   .  . 

1.1)24.919 

—  lOÜ.  136 

.              .         Ergäni.-NeU    ■  ■ 

1.0.H4.H47 

—  17  8.45 1 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn   .   .  . 

624.242 

—  69.W70, 

Sudbahn-Uesellscbaft  

8  849.448 

—  267-3S8 

OctL-ung.  Staats-Hsenbahn-üesellscbaft  . 

4.785.005 

-  435.83« 

Die  mehrfach  gehegte  Erwanuog,  dass  das  II.  Quartal 
eine  merkliche  Besserang  der  Transporteinnahmen  bring«« 
werde,  hat  sich  bisher  ulcht  erfüllt.  Man  hatte  diese  Er- 
wartung darauf  gestützt,  dass  im  vorigen  Jahre  da*  J.  Quartal 
noch  starke  Einnahmen  ausgewiesen  hatte,  während  im 
11.  Quartal  sich  schon  eine  Depression  in  den  Einnahmen 
bemerkbar  machte. 

Tarifarisches:  Die  Hoffnung,  dass  der  zwischen 
den  preussischen  nnd  österreichisch-un- 
garischen Bahnen  entstandene  Tarifstreit 
eine  befriedigende  Lösung  finden  werde,  hat  sich  blsnnn  als 
ttügerisch  erwiesen.  Die  prenssischen  StaaUbahnen  haben  in 
Verfolg  der  in  der  Angelegenheit  wiederholt  stattgehabten 
Conferenzen  sämmtlichen  österreichisch-ungarischen  Bahnver- 
waltungen, ferner  den  übrigen  deutschen  und  holländisch-bel- 
gischen Verwaltungen  eine  Erklärung  übeimittelt,  welche  nicht 
geeignet  erscheint,  die  Streitfrage  bald  aus  der  Welt  zu 
schaffen.  Der  Schwerpunkt  der  Angelegenheit  Hegt  darin,  dass 
die  preussischen  Bahnen  den  von  österreichischer  oder  unga- 
rischer Seit«  gestellten  Antragen  anf  Erstellung  directer 
Tarife  dann  keine  Folge  geben  wollen,  wenn  angeblich  „wiith- 
schaftliche"  Gründe  dagegen  sprechen.  Die  Erklärung  der 
preussischen  Bahnen  geht  dahin,  dass,  „wenn  es  auch  dem 
Geiste  des  deutsch  österreichisch-ungarischen  Handelsvertrages 
und  den  Vereinbarungen  der  Bahnen  untereinander  entspreche, 
directe  Verkehrsbeziehungen  zu  fördern,  doch  nicht  darant' 
verzichtet  werden  könne,  die  bezüglichen  Anträge  zu  prüfen, 
und  es  müsse  auch  das  Unheil,  üb  das  Bedülfnis  auf  Her- 
stellung solcher  Verkehrsbeziehlingen  vorhanden  sei,  dem 
freien  Ermessen  eines  jeden  Vertragstheiles  überlassen  bleiben"1. 
Die  preussischen  Staatslialinen  negieren  weiter»,  dass  ans  dem 
Wortlaute  des  Handelsvertrages  oder  den  Satzungen  der  Tarit- 
verbäudo  eine  Verpflichtung   zur  Herstellung   directer  Tarife 
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abgeleitet  werden  könne;  sie  erklären  demzufolge,  das«  sie 
sieb  „grundsätzlich  und  unbedingt'  von  Fall  zu  Fall  die 
Entscheidung  vorbehalten  müssen,  ob  directe  Tarife  zu  er- 
stellen sind,  und  zwar  auch  dann,  wenn  festgestellt  würde, 
dass  in  den  betreffenden  Verkehrsverbindungen  Trantiporte 
hliiilig  mittelst  Umkartiernng  an  der  Grenze  abgefertigt  worden 
oder  solche  Transpoite  bestimmt  in  Anssicht  stehen.  Die 
letztere  Auffassung  der  preussischen  Staatsbahnen,  welche 
durch  die  preussische  Regierung  gedeckt  wird,  widerspricht 
nach  Ansicht  der  qsterreich'isch-nngarischen  Babnverwalrungen 
dem  Geiste  des  Handelsvertrages.  Wodurch  soll  denn  das 
Bedürfnis  der  Errichtung  dlrecter  Tarife  anders  nachgewiesen 
werden,  als  dadurch,  dass  Transporte  „häufig"  abgefertigt 
wurden.  Mit  einer  solchen  Thatsache  sind  ja  die  natürlichen 
Voraussetzungen  der  bezüglichen  Bestimmungen  des  Handels- 
vertrages erfüllt,  nnd  wenn  hierauf  nicht  Rücksicht  genommen 
wird,  so  verstöost  man  eben  gegen  den  Geist  und  Wortlaut 
dos  Handelsvertrages  und  der  zwischen  den  Bahnen  verein- 
barten Satzungen.  Es  ist  auch  gauz  begreiflich,  dass  die  Er- 
klärung der  preussischen  Staatsbahnen,  welcher  sich  übrigens 
die  übrigen  deutschen  Eisenbahnen  nicht  angeschlossen  haben, 
sowohl  bei  den  österreichischen  und  ungarischen  Staatsbahnen 
als  auch  bei  den  Privatbahnen  einen  peinlichen  Eindruck  ge- 
macht hat.  Die  Frage  hat  einerseits  mit  Rücksicht  aur  die 
bevorstehenden  HnndelBvertrags-Verhandlungen  eine  grosse 
princJplelte  Bedeutung,  andererseits  bietet  der  Verlauf  der 
Angelegenheit  einen  Beweis  daiür,  dass  die  preussischen 
Siaatsbahnen  sich  als  einen  Machtfactor  hinstellen,  der  be- 
rufen erscheint,  in  wirtschaftlichen  Fragen  stark  mitzuwirken. 

In  den  „Mittheilungen  des  Bundes  Oesterreichischer 
Industrieller"  wird  an  dem  am  1.  Mal  1902  In  Kraft  ge- 
tretenen, in  der  Monats-Chronik  April  1902  bereits  angekün- 
digten Tarife  für  den  dlrecten  Eil-  nnd  Fracbtgntverkebr 
zwischen  Stationen  der  österreichischen  Staatsbanken  einerseits 
nnd  serbischen,  bulgarischen  und  rumänischen  Stationen  der 
Donan-Dampfichiffahrt-Gesellschaft  andererseits  Kritik  geübt. 
Es  wird  dargelegt,  dass  in  diesem  Tarife  die  österreichischen 
Staatsbahneu  anstatt  kilometrisch  durchzurechnen,  neuerlich 
die  Errechnung  von  Ueberfiihrgebühren  ab  Linz  Bahnhof 
nach  Linz  Donaulande  vorgenommen  und  damit  eine  Verbilli- 
gung  des  Linzer  Umschlagverkebres  nicht  herbeigeführt  haben, 
was  in  den  betheiligten  Kreisen  grossen  Unwillen  hervorruft. 
Die  Bahnfracbten  nach  Linz  seien  noch  immer  viel  zn  hoch, 
so  dass  eine  Keine  wichtiger  Ausfuhrartikel,  wie  Zucker, 
Glas,  Eisen,  Cement  etc.  durch  Einführung  des  nenen  Ura- 
schlagtarifes  gar  nichts  gewonnen  haben.  Bei  dem  Hnfe  nm 
corabinierte  Bahn-  und  Schiffstarife  handle  es  sich  nicht  blos 
nm  jene  nach  deu  Balkanstaaten,  sondern  überhaupt  nach 
allen  jenen  Relationen,  wohin  immer  die  rationelle  Ausnutzung 
der  billigen  Wasserstrasse  mifglich  sei.  (Es  ist  merkwürdig 
nnd  bezeichnend,  dass  in  den  österreichischen  Interessenten- 
kreisen keine  Maassregel  der  Eisenbahnverwaltnngen,  die 
gerade  zur  Förderung  ihrer  wirtschaftlichen  Tlilltigkeit  ge- 
troffen wird,  Anerkennung  findet.  Vielmehr  macht  sich  stets  eine 
negative  Kritik  geltend,  deren  einzig  positiver  Gedanke  das 
Verlangen  nach  neuen  Zugeständnissen  ist.  Anmerk.  der  Red.) 

Im  Berichtsmonate  wnrde  bekannt,  dass  die  Verwaltung 
der  Auasig-Teplitz  er  Eisenbahn  beschlossen  bat, 
beim  Eisenbabomin ister ium  um  eine  Erhöhung  ihres 
Personentarifes  auf  das  Niveau  der  österreichischen 
Staatabahnen  anzusuchen.  Die  Gesellschaft  verlautbart  hiezu, 
dass  die  Verwaltung  schon  vor  längerer  Zeit  eine  dies- 
bezügliche Eingabe  an  das  Elsenbahnminlslerinm  richtete,  in 
welcher  dieselbe  jedoch  lediglich  für  die  Linie  Aussig-Komotau 
in  der  zweiten  und  dritten  Wagenclanse  die  Gleichstellung  ! 
ihrer  Personeutarife  mit  den  derzeitigen  Tarifen  der  Staats- 
bahnen, und  zwar  spätestens  für  den  Zeitpunkt  der  Einführung  ' 


der  Fahrkartensteuer,  in  Aussicht  nahm.  Die  Ausslg-Teplitzer 
Eisenbahn  bat  Im  Jahre  1890  freiwillig  den  Kreuzer-Zonen- 
tarif der  Staatsbahnen  auf  ihren  Linien  eingeführt,  ist  aber 
der  im  Jahre  1895  auf  den  Staatsbahnen  erfolgten  Erhöhung 
dieses  Tarifes  bisher  nicht  gefolgt.  Da  auch  auf  den  anderen 
grossen  Anschlussbahnen  zumeist  noch  höhere  Personen tarife 
zur  Einhebung  gelangen,  so  erscheine  die  abnorme  Billigkeit 
der  Personentarife  der  Ausslg-Teplitzer  Eisenbahn  als  eine 
Anomalie.  Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  habe  in  den  letzten 
Jahren  —  ganz  abgesehen  von  der  allgemeinen  Steigerung 
der  Kosten  des  Eisenbahnbetriebes  —  für  den  Personenver- 
kehr grosse  Opfer  gebracht  durch  erhebliche  Vermehrung  der 
Personenzüge  sowohl  im  Localverkehre,  wie  bebufs  Gewinnung 
neuer  Anschlüsse  im  internationalen  Verkehre,  ferner  durch 
Anschaffung  neuer  mit  modernem  Comfort  ausgestatteter  Per- 
sonenwagen, Einführung  der  elektrischen  Wagenbeleuclitung 
n.  s.  w.  Da  die  geplante  Regulierung  der  Personentarife  sich 
auch  durchaus  im  Rahmen  der  concessionsroässigen,  bezw. 
der  mit  der  Regierung  zuletzt  im  Jahre  1882  vereinbarten 
Maximal -Tarife  bewege,  so  erwartet  die  Gesellschaft,  dass 
das  Eisenbahnministerium  der  beabsichtigten  Maassnahme  zu- 
stimmen werde. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  hat  die  Beschwerde,  die  die 
Graz-Köflacher  Eisenbahn  gegen  die  Ihr  von  der 
Regierung  auferlegte  Tarif  reduetion  ergriffen  hat, 
abgewiesen.  Die  Vorgeschichte  der  Beschwerde  ist  ja  bekannt. 
Das  Eisenbahnminislerinm  hat  auf  Grund  des  Geschäfts- 
berichtes pro  1900  mit  Erlass  vom  29.  August  1901  den 
Verwaltnngsrath  der  Graz-Köflacher  Bahn  verständigt,  dass 
es  die  concessionsmässigen  Voraussetzungen  für  eine  weitere 
fünfpercentige  Tarifreduction  als  vorhanden  erachte,  und  den- 
selben zur  Stellung  concreter  Antrage  aufgefordert.  Der  Ver- 
waltungsratü  bat  hierüber  im  September  eine  Eingabe  an  das 
Ministerium  mit  der  Geltendmachung  der  rechtlichen  Einwen- 
dungen überreicht.  Das  Ministerium  hat  dies«  Eingabe  erst 
mit  Erlass  vom  27.  November  erledigt  und  sich  in  letzterem 
anf  die  mittlerweile  eingetretene  Rechtskraft  des  ersten  Er- 
lasses  berufen  und  dessen  Belolgung  bei  Vermeidung  von 
Zwaiigsmaassregeln  aufgetragen.  Gegen  den  letzteren  Erlass 
wurde  dem  Verwaltnugsgerichtshof  eine  Beschwerde  in  offener 
Frist  am  29.  Jänner  Uberreicht  und  in  dieser  auch  die  Frage 
der  Beschwerdefrist  im  Hinblick  auf  den  August- Erlass  aus- 
führlich erörtert.  Die  Beschwerde  wurde  damals  aber  nicht 
a  limine  abgewiosen,  sondern  dem  Ministerium  zur  Erstattung 
der  Gegenschrift  zugefertigt.  Nunmehr  aber  wurde  die  Be- 
schwerde ohne  Verhandlung  mit  der  Begründung  abgewiesen, 
dass  der  Erlass  vom  29.  August  bereits  in  Rechtskraft  er- 
wachsen und  daher  gegen  den  Noveaber-Erlasi  keine  Be- 
schwerde möglich  sei. 

Finanzielles:  Wir  haben  für  die  in  der  vorher- 
gehenden Monate-Chronik  erschienene  Zusammenstellung  der 
für  das  Geschäftsjahr  1901  von  den  grösseren  österreichischen 
Privatbahnen  bemessenen  Dividenden  die  erst  nach  Druck- 
legung dieser  Zusammenstellung  bekannt  gewordene  Divi- 
dende der  Böhmischen  Nordbahn  nachzutragen. 
Die  Böhmische  Nordbahu  hat  die  Dividende  lür  das  Jahr  1901 
mit  K  17  gegen  K  20  im  Jahre  1900  festgesetzt.  Dem 
Rechnungsabschlüsse  ist  dieselbe  Signatur  aufgedrückt,  wie 
den  Bilanzen  aller  anderen  österreichischen  Privatbahnen.  Die 
Einnahmen  weisen  einen  Rückgang,  die  Ausgaben  eine  Er- 
höhung aus.  Infolgedessen  musste  auch  diesmal  eine  Kürzung 
der  Dividende  um  K  3  erfolgen,  wobei  noch  der  vorhandene 
Gewinnvortrag  mit  rund  K  164.000  herangezogen  wird.  Obnu 
diese  Inanspruchnahme  dieses  Gewinnvortrages  würde  die  Divi- 
dende noch  um  circa  K  1'7">  geringer  ausgefallen  sein. 

Die  Bilanz  der  k.  k.  üsterr.  Staatsbafanen  ist  ebenfalls 
schon  bekannt. 
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Auch  bei  dem  staatlichen  Eisenbahnnetz  haben 
die  nämlichen  Erscheinungen  wie  bei  den  Privatbahnen  ein- 
gewirkt, durch  welche  eine  Verringerung  der  Einnahmen  und 
eine  Erhöhung  der  Ausgaben  eingetreten  ist.  Gegenüber  dem 
Präliminare  sind  die  Getammteinnahmen  der  Staatsbahnen  um 
etwa  8  Millionen  Kronen  zurückgeblieben,  die  eigentlichen 
Transporteinnahmen  jedoch  blos  um  6  Millionen  Kronen,  die 
Ausgaben  sind  gegenüber  dem  Voranschläge  im  Ordinarium 
um  2  Millionen  Kronen  gestiegen.  Von  ausserordentlichen  Ausgaben 
welche  für  da»  Jahr  1901  vorgesehen  waren,  sind  etwa 
2  Millionen  Kronen  in  diesem  Jahre  noch  nicht  verwendet, 
sondern  auf  das  nächste  Jahr  verschoben  worden.  Diese 
ausserordentlichen  Ausgaben  betreffen  die  Schneesanbernng*-, 
ausserordentliche  Bahnerhaltungs-  und  Fahrparks-Erucuerungs- 
Kosten. 

In  der  diesjährigen  General  Versammlung  der 
Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  wnrde  der  Autrag 
des  Verwaltung»!  nthes  genehmigt,  wonach  der  Verwaltungs- 
rath ermächtigt  wird,  an  Stelle  des  vierpercentigen  Anlehens 
von  60  Millionen  Kronen,  eventuell  ein  derselben  Annuität 
entsprechendes  dreieinhalbpercentiges  Anlehen  im  Betrage  von 
K  64,560.000  aufzunehmen.  Durch  einen  solchen  Beschlus» 
der  Generalversammlung  will  sich  die  Nordbahu  die  Möglich- 
keit sichern,  die  Entwickelung  des  Zinsfusses  abzuwaiten.  Im 
Falle  eines  weiteren  Rückganges  des  Zinsfusses  und  einer  an- 
haltenden Nachfrage  für  Anlagewerthe  wird  wohl  die  Ent- 
scheidung dahin  geben,  ein  dreieinhalbpercentiges  Anlehen  aut- 
znnehmen.  Es  ist  wahrscheinlich,  dass  die  Emission  der 
nenen  Anleihe  nicht  vor  dem  Frühjahre  1903  erfolgen  wird. 
Bis  dorthin  wird  über  die  Gestaltung  des  Zinsfusses  voraus- 
sichtlich volle  Klarheit  geschaffen  sein.  Angesichts  der  Wahr- 
scheinlichkeit, dass  die  Nordbahn  an  die  Emmission  einer 
dreie  nhalbpnri'.ontigen  Anleihe  schreitet,  wirft  sich  die  Fräse 
auf,  )>'b  nicht  diese  Emission  der  Vorläufer  für  eine  Conversion 
der  gesammten  vierpercentigen  Prioritäten  der  Gesellschaft 
sein  wird.  Für  eine  solche  Conversion  würde  allerdings  eine 
günstige  Cnregestaltung  der  dreleinhalbpercentigen  Titres  die 
wesentliche  Voraussetzung  bilden,  weil  die  Herabsetzung  des 
Zinsfusses  auf  M'VYo  m^  e'ner  Erhöhung  de»  Amortisation»- 
Erfordernisses  verbunden  wäre,  welche  eben  nnr  dann  wenigen  ins 
Gewicht  fiele,  wenn  die  Begebung  der  dreielnhalbpercent  gen 
Titres  zu  einem  möglichst  günstigen  Curse  erfolgen  würde. 

Mit  Interesse  sah  man  der  Generalversamm- 
lung der  Südbahn  entgegen.  Sie  gieng  aber  ruhig 
vorüber,  die  ActlouRre  stimmten  den  Vorschlugen  der  Ver- 
waltung, die  die  Sanierung  des  Unternehmens  behandelten,  zu 
nnd  beschlossen  nur  unter  Zustimmung  der  Verwaltung,  dass 
das  von  der  Verwaltung  mit  dem  Priorltsteu-Curator  abzu- 
schließende Debereinkommen  einer  ausserordentlichen  General- 
versammlung vorzulegen  und  bei  der  Regierung  um  eine  Ver- 
mehrung der  Verwaltungsrathsstellen  auznsncheu  sei,  die  Ver- 
tretern reiclisdentscher  Actionäre,  dem  sogenannten  „Deutschen 
Comite"  zufallen  sollen. 

Seit  Jahren  sind  die  Actionäre  der  Prag  D  u  x  c  r 
Eisenbahn  bestrebt,  die  Liquidation  des  Unter- 
nehmen» zu  erlangen.  In  der  diesjährigen  Generalver- 
sammlung der  Prag  —  Puxer  Bahn  wurde  folgende  Resolution 
beschlossen:  „Die  in  der  ordentlichen  Geueralvcisaiuuilung 
versammelten  ActtonJlre  stiiuiueu  vollinhaltlich  der  Auffassung 
des  Verwaltnngsrathe*  zu,  dass  die  Ausübung  der  Option 
selten»  der  Regierung  nicht  durch  weitere  empfindliche  Dpier 
erkauft  werden  Boll,  denn  die  moralische  Verpflichtung  der 
Staatsverwaltung  hiezu  ist  bereits  im  Protokollar-Ueberein- 
kommeu  vom  Ü2.  Februar  189(1,  und  zwar  im  Rahmen  des- 
selben gegeben.  Die  Aciimiüre,  welche  Iflr  dieses  Unternehmen 
genug  Opfer  gebracht  hal.eti,  haben  einen  berechtigten  An- 
serurli  ant  die  endliche    Liquidation  und  aul  die  AiilMieilnng 


des  Vcrmügensfonds  und  erwarten  deshalb,  dass  die  Regierung 
in  Erkenntnis  dieser  moralischen  Verpflichtung  mit  der  Gesell- 
schaft ehestens  in  ernste  Unterhandlungen  treten  und  einen 
baldigen  befriedigenden  Abscbluss  herbeiführen  möge." 

Der  Subvention» vertrag  mit  der  Donau- 
Dampfschlffahrt-Geaellschaft  steht  noch  immer  im  Bud- 
getanssehusse  des  Abgeordnetenhauses  in  Behandlung.  Er  rindet 
dort  viele  partei-politischeund  sachliche  Gegnerschaft,  andererseits 
aber  warme  Fürsprecher,  die  daraufhinweisen,  wie  sebr  die  Reichs- 
interessen die  Erhaltung  des  Unternehmeng,  das  sonst  liqui- 
dieren müsate,  gebieterisch  erheischen.  Immerhin  ist  es  aber 
fraglich,  ob  die  Berathung  der  Vorlage  in  diesem  Sessions- 
abichnitte  abgeschlossen  werden  wird.  Die  Generalversammlung 
der  Actionire  der  Gesellschaft,  die  am  19.  Februar  1902  das 
Debereinkommen  mit  dem  Vorbehalte  annahm,  dass  es  durch 
die  Regierung  der  verfassungsmässigen  Behandlung  zugeführt 
werden  wird,  dass  jedoch,  soferne  diese  letztere  nicht  bis 
zum  15.  Mai  1902  zur  legislativen  Genehmigung  des  Ueber- 
einkommens  fUhrt,  die  Gesellschaft  daran  nicht  weiter  gebunden 
ist,  hat  am  31.  Mai  1  J.  die  Erstreckung  des  Termine»  bis 
zum  30.  Juni  1902  beschlossen. 

Die  Verhandlungen  über  die  Einlösung  der 
Nenen  Wiener  Tram  way  durch  die  Commune, 
worüber  wir  schon  berichteten,  sind  zum  Abschlüsse  gelangt. 
Der  Wiener  Gemeinderath  hat  die  Einlösung  der  Linien  der 
Neuen  Wiener  Tramway-Gesellschaft  beschlossen.  Der  Antrag 
auf  Abtretung  der  Linien  an  die  Stadt  wird  der  diesjährigen 
ordentlichen  Generalversammlung,  welche  im  Monate  Jon! 
stattlinden  dürfte,  unterbreitet  werden.  Der  Generalversamm- 
lung dürfte  voraussichtlich,  obwohl  noch  kein  bestimmter  Be- 
schluss  besieht,  der  Antrag  gestellt  werden,  die  Liquidation 
des  Unternehmens  auszusprechen;  die  Liquidation  müsste  sieh 
aber  auf  einen  Zeltraum  von  mindestens  l'/j  Jahren  er- 
strecken, da  die  Nene  Wiener  Tramway  den  Betrieb  ihr» 
Linien  vertragsmassig  bis  Ende  1903  führen  moM.  Der  Katf- 
preis,  welcher  der  Gesellschaft  zugestanden  wird,  betragt 
6-99  Mill.  Kronen,  wovon  K  100.000  als  Preis  für  die 
Spiegelgründe,  an  dem  die  Certiticatbesitzer  partieipieren,  aus- 
zuscheiden sind.  Der  Kaufpreis  fst  jedoch  erst  Anfangs  1904 
fällig.  Aus  dem  Kaufpreise  sind  die  Kosten  des  Betriebes, 
sowie  das  der  Stadt  Wien  garantierte  Ertragnis  zn  decken 
und  der  Rest  verbleibt  den  Actiouären.  Das  Ergebnis  der 
Liquidation  lSsst  sich  nicht  mit  Genauigkeit  berechnen,  weil 
die  an  die  (lemeinde  zu  leistenden  Zahlungen  wegen  der 
zweifelhaften  Einnahmen  der  zwei  nächsten  Jahre  nicht  fest- 
stehen und  überdies  der  Verkaufserlös  der  ein  freies  Eigen - 
thnm  der  Gesellschaft  bildenden  Baugründe  und  Remisen  in 
den  Vororten  sich  nicht  im  voraus  ermitteln  Mut.  Die 
Schätzung» weisen  Berechnungen,  welche  angestellt  wurden, 
führten  zn  dem  Resultat,  dass  für  die  Priorlttts-,  sowie  die 
Stammactien  ein  Betrag  von  K  160  bis  170  per  Stück,  der 
allerdings  erst  im  Jahre  1904  flüssig  gemacht  werden  könute, 
erübrigen  werde.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  würden  die 
Actionttre,  wenn  man  von  einer  etwaigen  Dividende  der 
PrloritSts-Actien  für  das  .tabr  1901  absieht,  keine  Zinsen 
erhalten. 

Parlamentarisches:  In  den  Sitzungen  des 
Abgeordnetenhauses  vom  2.,  12..  13.  und  14.  Mai  d.  J. 
wurde  in  der  Specialdebatte  über  den  Staatsvoranschlag  pro 
190J  das  Capitel  „Eisenbuhnministeiiuni"  berathen  und  an- 
genommen. In  die  Debatte  griffen  zahlreiche  Redner  ein.  in  deren 
Ausführungen  die  verschiedensten  saehlirheu  und  politischen 
Fiagen  erörtert  wurden.  Es  wurde  an  der  Organisation  des 
Ministeriums  und  dessen  Unteihehi.irden  Kritik  geübt,  nament- 
lich die  Dezentralisation  der  Stuatsbahneuverwaltung  gefordert, 
die  diversen  Verstaatlichungsprojecte,  darunter  natürlh  h  haupt- 
sächlich jene  der  Einlösung  der  priv.  österr.-ung.  Staatsei«.«- 
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bahn-Gesellschaft  und  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  besprochen, 
n.  a.  auch  die  Sequestration  der  österr.  Linie  der  Kaschan— 
Oderberger  Eisenbahn  angeregt  und  schliesslich  die  Personal- 
Verhältnisse  nnd  das  .Deficit"  der  k.  k.  österr.  StaaUbahnen 
eingehendst  gewürdigt.  Daa  bemerkeuswertheste  Moment 
war  die  Rede  des  Eisenbabmninisters,  die  wir  ihrer  Wichtig- 
keit wegen  ausführlicher  wiedergeben  wollen.  Der  Eisenbahn- 
minister  beschäftigte  sich  mit  den  finanziellen  Ergebnissen 
des  StaaUbabnbetriebee,  vertheidigte  die  bestehende  Organi- 
sation, indem  er  sich  gegen  eine  weitere  Zersplitterung  der 
technischen  Verwaltung  aussprach.  Der  Minister  verfehlte 
dann  nicht,  darauf  hinzuweisen,  das»  die  ungiiris.tigen  finanzi- 
ellen Ergebnisse  ihre  Ursache  in  erster  Linie  in  der  wirt- 
schaftlichen Depression  finden,  die  nicht  bloa  in  Oesterreich 
im  Eisenbahnwesen  sich  schmerzlich  fühlbar  macht,  sondern 
auch  im  Auslände  bei  den  musterhaft  verwalteten  deutschen 
StaaUbahnen  in  grossartiger  Weise  eingetreten  ist.  Die  StaaU- 
bahnen zeigen  nicht  einmal  eine  so  arge  Herabdrnckung  des 
Betriebsuberschusses  wie  gute  und  allerbeste  Privatbahnen. 
Hiezn  kommt  noch  die  für  die  Bahnverwaltungen  ausserordent- 
lich missliche  Erscheinung,  dass  die  Brennstoffpreise  im  ver- 
flossenen Jahre  ganz  exorbitant  hohe  gewesen  sind.  So  betragt 
bei  den  StaaUbahnen  der  Mehraufwand  für  Mineralkohle 
K  3,679.200.  Auch  die  übrigen  Erfordernisse  de«  Betriebes 
haben  sich  sehr  gesteigert,  u.  zw.  hauptsächlich  durch  zwei 
üassnahman,  welche  die  Staatseisenbahnverwaltung  im 
Jahre  1898  eingeführt  und  in  den  folgenden  Jahren  durch- 
geführt hat,  nämlich  einersei U  das  Fahren  in  Kaumdistanz, 
anstatt  des  Fahrens  in  Zeitdistanz,  uud  zweitens  die  Auf- 
hebung der  24stündigen  Diensttour  auf  den  Hauptbahnen  und 
die  Einführung  neuer  Bestimmungen  über  die  Dienst-  und 
Rabezeit.  So  betragen  die  Kosten  der  Einrichtung  der  Zug- 
melde posten  3'/2  Hill.  Kronen,  die  jährlichen  Auslagen  für 
das  System  rund  1  Mill.  Kronen.  Die  Regelung  der  Dienst- 
and Ruhezeiten  war  mit  einem  Mehraufwand»  von  K  2,818.000 
verbunden.  Sehr  eingehend  referierte  der  Minister  über  die 
technischen  Leistungen  der  Staatseisenbabnverwaltiing,  wie  die 
Einführung  der  automatischen  Schnellbrcmae,  die  FesUetzung 
einheitlicher  Typen  für  gewisse  Bestandteile  der  Waggons, 
die  Einführung  einer  Atbeiterordnung,  die  neuen  Vorschriften 
zur  Wahrung  der  Sicherheit  der  Arbeiter  in  den  Werkstätten 
und  die  Bestimmungen  über  das  Lehrlingswesen,  die  Ver- 
besserungen des  Fahrparkes  und  des  Wagenbanes  als  solchen. 
Der  Minister  kam  dann  auf  die  die  technische  Welt  lebhaft 
beschäftigende  Frage  der  Verwendung  der  Elektricitftt  in  der 
Traction  der  Eisenbahnen  zu  sprechen.  Er  erwähnte  den  elek- 
trischen Probebetrieb  auf  der  Wiener  Stadthahn  und  die  bei 
den  elektrischen  Constructionen  angebrachten  Verbesserungen, 
die  ein  Verdienst  des  elektrotechnischen  Departements  des 
Eisenbabnministerinms  sind,  constatierte  jedoch,  dass  bisher 
der  grosse  Vortheil  nicht  erreichbar  war,  den  man  sieb  in 
ökonomischer  Beziehung  von  der  Anwendung  <fer  Elektricität 
versprochen  hat.  Es  ergeben  nämlich  die  genauesten  Messungen 
nnd  Rechnungen,  dass  die  Tractionskosten  mit  Elektricität  sich 
mit  den  Tractionskosten  mit  Dampf  ungefähr  gleich  hoch 
mallen.  Die  Versnche  werden  jedoch  fortgesetzt.  Der  Eisen- 
bahnminister wendete  sich  dann  zur  Besprechung  der  Auf- 
gaben, die  der  SUatseisenbabnverwaltung  aus  der  Durch- 
führung des  Investitionsgesetzes  erwachsen.  Er  stellte  den 
jeuigen  Stand  der  Arbeiten,  namentlich  der  Tuunelbanten, 
dar,  und  kam,  nachdem  er  auch  einzelne  politische  Fragen 
berührte  nnd  Anwürfe  gegen  höhere  Eisenbahnfunctionäre  zu- 
rückwies, am  Schlüsse  seiner  Ausführungen  auf  die  VersUat- 
lichungafrage,  die  wir  an  anderer  Stelle  (siehe  Rubrik  „Ver- 
staatlichung") erwähnen. 

Verstaatlichung:  Am  Schlüsse  der  ausführlichen 
Budgetrede  (siehe  „Parlamentarisches-)  theilte  der  Eisenbahn- 


minister dem  Abgeordnetenhause  auch  den  Standpunkt  des 
Ministeriums  in  der  Verstaatlichungsfrage  mit.  Der  Kernpunkt 
seiner  Auseinandersetzungen  liegt  In  dem  letzten  Satze,  welcher 
lautet:  „Die  Regierung  ist  bereit,  zu  verstaatlichen,  aber  nicht 
um  jeden  Preis".  Was  die  Regierung  in  erster  Linie  verstaat- 
lichen will  unter  der  Voraussetzung,  dass  sich  annehmbare 
Bedingungen  erzielen  lassen,  hat  ebenfalls  der  Minister  gesagt. 
Es  kommen  zwei  NeUe  in  Betracht:  Die  beiden  Linien  der 
Osten-.  Nordwestbahn  nnd  die  Unien  der  StaaUeisenbahn- 
Gesellschaft.  Der  Eisenbahnminister  vertrat  jedoch  die  An- 
sicht, dass  die  Erwerbung  der  Staatseisenbahn-Gesellscbaft 
trotz  der  Schwierigkeiten  verhältnismässig  leichter  durchzu- 
führen sei,  als  die  Erwerbung  der  Nordwestbahn.  Es  ist  ja 
unseren  Lesern  bekannt,  dass  in  der  Frage  des  „zweiten 
Geleises"  die  Bsterr.  Nordwestbahn  die  Entscheidung  des  Ver- 
waltnngsgerichtshnfes  angernfen  hat.  Der  Minister  hat  in  seiner 
Rede  die  Meinung  ausgesprochen,  dass  vor  dieser  EnUcheidung 
an  die  Verstaatlichung  der  Nordwestbahn  nicht  geschritten 
werden  soll.  Auch  wegen  der  Steuerpflicht  des  Ergänzungs- 
netzes,  die  erst  im  nächsten  Jahre  eintritt,  sind  die  Voraus- 
setzungen für  die  Verstaatlichung  der  österr.  Nordwestbahn 
noch  nicht  gegeben.  Jedenfalls  wäre  nach  der  gerichtlichen 
Entscheidung  ein  Übereinkommen  mit  der  österr.  Nordwest- 
bahn zu  treffen,  nach  welchem  sie  bereit  ist,  dem  Staate  bei 
der  Erwerbung  die  Kosten  des  zweiten  Geleises  zu  refun- 
diereu.  Mehr  im  VorJergrundo  steht  die  Erwerbung  der 
SUaUeisenbahn-Gesellachatl.  Auch  hier  wies  der  Minister  auf 
die  grossen  Differenzen  hin,  die  zwischen  der  Regierung  und 
der  Gesellschaft  besteben.  Es  handelt  sich  bekanntlich  um 
die  Frage,  ob  die  Regierung  verpflichtet  ist,  das  Netz  auf 
Grund  der  Concession,  oder  ob  sie  berechtigt  ist,  das  Netz 
auf  Grund  dos  Vertrages  vom  Jahre  1882  einzulösen.  Der 
wesentliche  Unterschied  besteht  darin,  dass  nach  diesem  Ver- 
trage, dessen  Qlltigkelt  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  be- 
streitet, eine  besondere  Ablösung  des  Fuhrp-trkes  nicht  zu 
erfolgen  bat  und  die  Garantievorschüsse  von  der  Einlösung»- 
summe  abzuziehen  sind.  Der  Minister  erklärte  jedoch,  es  sei 
nicht  ausgeschlossen,  dass  die  Regierung  mit  dieser  Gesell- 
schaft in  Verhandlung  trete,  weil  hier  die  Rücksichten  auf 
die  Zweckmässigkeit  den  sofortigen  Eintritt  in  solche  Ver- 
handlungen nicht  widerrathen,  wie  bei  der  Nordwestbahn.  Die 
Rede  des  Ministers  beweist,  dass  die  Fortsetzung  der  Ver- 
staatlichnngsaction  jedenfalls  beschlossen  ist  und  jedenfalls 
mit  Verhandlungen  über  die  Erwerbung  der  Staatseisenbahn- 
üesellsehaft  eingeleitet  werden  wird.  Thatsächlicli  verlautet 
auch,  dass  die  Regierung  eine  bestimmte  Offerte  anagearbeitet 
hat,  Uber  welche  die  Verhandlungen  mit  der  Gesellscbaft  ein- 
geleitet werden  sollen.  Da  aber  die  Verstaatlichung  der 
Kais.  Ferd.  Nordbahn  vom  Minister  nicht  erwähnt  wurde, 
jedenfalls  weil  hier  die  Sache  klar  liegt  und  auch  der  con- 
cessionsmässig  zulässige  Fiulösungstennin  noch  nicht  unmittelbar 
nahe  gerückt  ist,  wurde  in  der  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses vom  22.  Mai  von  Mitgliedern  des  Polenclubs  an  den 
Eiseubahnminister  eine  Interpellation  gerichtet,  die  die  Ver- 
staatlichung der  Kais.  Ferd.-Nordbahn  betrifft.  Auch  hier 
dürfte  es  also  noch  zu  einer  bestimmten  Erklärung  der 
Regierung  kommen.  Schliesslich  wurde  die  VerataatlichuugH- 
frage  hu  BerichUmonate  auch  bei  der  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  Südbahn-Gesellschaft  behandelt.  Der  Präsident 
deB  Verwaltungsrsithes  erklärte  auf  eine  Anfrage,  dass  die 
Verwaltung  schon  öfters  bei  beiden  Regierungen  die  Er- 
werbung der  österreichischen  uud  ungarischen  Linien  der 
Südbahn- Gesellschaft  erfolglos  anregte.  Es  scheint  daher, 
dass  hier  die  Hegierung  offene  Arme  finden  würde,  falls 
sie  sich  zu  einer  Erwerbung  der  österr.  Linien  der  Sttd- 
bahn  entschlösse.  Dies  ist  jedoch  vorläufig  wenig  wahr- 
scheinlich, wenn  auch   die  finanziellen  Verhältnisse  der  Sild- 
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bahn  diesen  Ausweg  —  man  möchte  tagen  —  gebieterisch 
erheischen. 

Allgemeines:  Ein  lange  gehegter  Wunsch  der 
Executivbeamten  ist  im  Honate  Uni  1902  verwirklicht  worden. 
Zufolge  einer  Kundmachang  des  Eisenbahn  minist eriums  vom 
1 1 .  Mal  1902  gelangt  für  die  Beamten  und  Beamtenaspiranten 
der  Osterr.  Staats-  und  Privateisenbahnen  die  Blouse  als  dienst- 
liche» Uniformstuck  zur  Einführung.  Die  Kundmachung  regelt 
die  Modalitäten,  unter  denen  die  Blouse  anzuschauen  und  tu 
tragen  ist. 

Nach  Zuschnitt  und  Ausstattung  gewahrt  die  Blouse 
ihren  Trägern  die  möglichste  Freiheit  der  körperlichen  Be- 
wegung, sowie  den  ökonomischen  Vortheil  der  wohlfeilen 
Anschaffung  und  Erhaltung,  letzteres  namentlich  mit  Rücksicht 
auf  den  Wegfall  der  kostspieligen  Achselklappen. 


CHRONIK. 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  prlv.  SltUNord- 
deutschen  Verbindungsbahn  in  Jahre  1901.  Nach  dem 
Berichte  des  Verwaltnngsrathes  sind  die  Einnahmen  unter  dem 
Einflüsse  der  nngfinstigen  Verkchrsvcrhaltnisse  im  abgelaufenen 
Geschäftsjahre  um  K  123.654  8»=  139»,,  zurückgegangen. 

Die  Banlflnge  (zugleich  Elgenthumsl&nge)  der  gesell- 
schaftlichen Linien  betrug  Ende  1901  279  542  km,  die  Be- 
triebslange  im  eigenen  B«ritze  280  419  km,  zuzüglich  der 
gepachteten  (in  Freussen  gelegenen)  Strecken  Kelchs- 
grenz  e — S  eidenberg  und  Keiehsgrenze —  Liebau 
285  113  km. 

Die  zwei  raitbetriebenen  Loealbahnen  inbegriffen  betrug 
die  Ketiiebslänge  im  Jahresdurchschnitte  324  627  km.  Am 
Ende  des  Berichtsjahres  waren  im  Anschluss  an  diese  Linien 
zusammen  24  Industrie-  und  Schleppbahnen  im  Betriebe. 

An  Fahrbetriebsinitteln  waren  zur  selben  Zeit  vorhanden : 
73  Locouiotiven,  58  Tender,  169  Personenwagen,  43  Gepäcks-  | 
wagen,   132U  Gitter-,  Pferde-  und  Viehwagen,  4  Postwagen, 
6  Schneepfluge.  Gegen  das  Vorjahr  bat  im  Stande  der  Fahr- 
betriebsmittel keine  Veränderung  stattgefunden. 

Im  Jahre  1901  (1900)  wurden  8,835.289  (2.808.067) 
Personen  befördert  und  hiefür  K  1,721.612  07  (1,090.652  3 1) 
eingenommen. 

Das  Reisegepäck  (einschliesslich  Hundetransporte)  ergab 
im  Jahre  1901  (bezw.  1900)  5142  (bezw.  5133)  t  und  eine 
Einnahme  von  K  »30.353  87  (bezw.  60.312  58). 

Im  Berichtsjahre  (Vorjahre)  wurden  2,229  946  (2,320.756) 
PartcigUter  befördert  und  daraus  K  6,477.473  64  (6,663. 1 3122) 
erzielt. 

Die  Gelammt- Betriebseinnahmen  waren  1901  (1900) 
K  H.76B  756-8I  (8,892.411-70).  Die  Gesammtausgaben  ohne 
die  Zinsen  des  Material- Vorraths-Contos  haben  entsprechend 
K  7,570.601-52  (7,050.4ü0  40)  betragen. 

Der  Vorscbuss  aus  dem  Titel  der  Staatsgarantie  betragt 
für  das  Jahr  1901  K  2,629,1.12-54,  also  um  K  G-.2.360-14 
mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  Betriebsausgaben  einschliesslich  der  Ausgaben  für 
die  mitbetriebene  Localbahn  Königshan  — Schatzlar  und  die 
Reichenberg-  Gablonz— Tannwalder  -  Eisenbahn  (Hauptlinie) 
stellen  sich  im  Berichtsjahre  (Vorjahre)  auf  K  0,300.956-73 
(5,825.348  71). 

Die  Nebenausgabeu  betrugen  entsprechend  K  1,239.644-79 
(1,195.11 1-6!»). 

Das  Keinertragnis  der  gesellschaftlichen  Eisengießerei 
in  Rcichenberc  war  im  Jahre  1901  K  19.39-1  36  (gegen 
K  21.974-43  im  Vorjahre). 

Wird  zn  dem  Ueberschuss  von  K  87.498  01  der  Vor- 
trag des  Vorjahres  im  Betrage  von  K  236  202-95  addiert, 
so  «teilen  im  ganzen  K  323.700-9«  zur  Verfügung  der 
Aetionäre, 


ttlgaaüiiun,  Haniuiriuie  lud  Verlag  im  Club  Kur  dm  Krdtctj 
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Ueber  die  Verwendung  dieses  Betrages  stellte  der  Ver- 
waltungsrat h  den  Antrag,  den  am  1.  Juli  1902  fälligen  Actiea- 
Coupon  mit  neun  Kronen  (K  9-00)  einzulösen  und  den  verbleiben- 
den Betrag  von  K  248.700-96  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

LITERATUR. 

Elektrische  Fernschnetlbahaen.  Eine  kritische  Skizze 
von  Privat docent  Dr.  Max  Koloff.  Verlag  von  Gebaner- 
Schw  et  senke,  Halle  a.  S.  Mit  16  Abbildungen  und 
Tafeln.  Preis  Mk.  135. 

Aus  der  reichen  Literatur  über  elektrische  Schnell- 
bahnen ragt  dieses  Werk  durch  seine  umfassende,  überaus 
leicht  verständliche  Darstellung  dieses  wichtigen  Gebietes  der 
Technik  hervor.  Der  Verfasser  geht  theoretischen  Erörte- 
rungen aus  dem  Wege  und  gibt  dadurch  auch  dem  Laien  einen 
klaren  Einblick  in  die  Entwicklung  de«  elektrischen  Betriebes 
und  seiner  eminenten  Vortbeile  gegenüber  dem  Dampfbetriebe. 
Zu  diesem  Zwecke  fuhrt  er  in  zahlreichen  Daten  die  maxi- 
male Leistungsfähigkeit  des  Dampfbetriebes  und  die  vielen 
nach  dieser  Richtung  gemachten  Versuche  und  Erfahrungen 
au  und  erklärt,  warum  unsere  Dampflocomotiven  beben 
Geschwindigkeiten  nicht  gewachsen  sind  und  sich  die  Kraft - 
Verhältnisse  beim  elektrischen  Betriebe  weit  gunstiger  gestalten 

Der  Verfasser  bringt  uns  die  von  der  Berliner  Studien- 
gesellschaft für  elektrische  Schnellbahnen  gemachten  Erfahrungen 
in  Bezug  auf  den  Bau  der  Motorwagen,  in  Bezug  auf  den 
Kollwiderstand,  den  Luftwiderstand,  auf  die  Arbeitsleistung, 
auf  die  Bau-  und  Betriebskosten,  sowie  auf  die  Betriebs- 
technik vor,  Daten,  die  wir  schon  seinerzeit  bei  Besprechung 
des  elektrischen  Schnellbahnprojectes  Berlin— Hamburg  an 
dieser  Stelle  erwähnten.  —  Das  Project  des  amerikanischen 
Eisenbahn-Ingenieurs  C  r  o  s  b  y  für  den  elektrischen  Schnell- 
verkehr auf  der  Strecke  New -York— Chicago,  das  Ziper- 
nowsky'sche  Project  für  die  Verbindung  Wien  und  Budap-jr, 
der  Entwurf  P  b  i  1  i  p  p  i's  und  G  r  i  e  b  e  l's  für  die  elek- 
trische Bahn  Berlin — Hamburg,  die  Berliner  Veranchshahntn, 
die  Einscbienen-  und  Schwebebahnen  werden  ihrer  Bedeutaaf 
nach  kritUch-bistorisch  erläutert.  Der  Leser  erhält  dadurch 
ein  deutliches  Bild  über  den  heuügen  Stand  der  elektrischen 
Fernschnellbahnen.  K  r  i  s  e  r. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Nene  BegDssIlgung*). 

Der  Verschönerung»  -  Verein  voa  Uber-St.  Veit,  Wien  XIII  7. 
gewährt  den  Clubioitgliederu  und  deren  Angehörigen  auf  seinem  Sport- 
nnd  Keuuionplstx  für  Lawa-Teani»,  Fußball,  Radfahren  und  all« 
KaH-nspiele  die  gleichen  Begünstigungen  wie  den  Mitgliedern  des 
VenebönernnKs-Vereines,  nnd  «w»r: 


In  il*n  Stnuilan  n« 

i-a  Uhr 

1.  Sal*on- Abonnement 

k 

i. 

K 

|  h  1 

für  je  e  i n  e u  Tag  in  jeder  Woche 
u  eine  Stunde   

31) 

10 

für  je  einen  Tag  iu  jeder  Woche 
Ii  iwei  Stumltu  

4f> 

20 

Ii.  Moiiats-Abonnement 

für  je  einen  T«g  iu  jeder  Woche 
a  eine  Stunde  

V2 

6 

<  für  j  e  e  i  u  e  n  Tag  in  jeder  Wocbe 
k  swei  Stunden  

20 

10 

III.  F.xtrapnrticn  für  Abonnenten 

Ith-  eine  Stunde  | 

4 

3 

2 

Aiiiueldnogeu  wollen  dire«  an  den  Obmann  de»  Vereine«,  Berrn 
Christian  l'zel,  Iitapecior  und  HaupicaMier  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Kerdiuands-Nordbahu,  XIII/7  Kinsiedeleigasie  £1,   geriebtet  »erden. 


•i  U',i  .  rJi4<:l...»  .  !••»'•>»'  «»»,  »•«iu  «nei  >ll«  buhnigra  14^glln«ti^u-*M 

l.r;  ;.ul.r  .i.-t,  I,.  I..|f.,.>..  it  i;..».r»i,.'li  «O  nuktos. 


uii  vHiDturortUob  Druck  tob  R-  Spta*  »  Co. 

:  Hll»cb«r.  Wie«,  V.  Bezirk,  t-tr»HMctc»s»e  Nr.  1*. 
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UMPEItf 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Gummi-  und  H»nr««hl*a«fc«. 

Röhren  aller  Art. 

W.  G ARVENS,  Wien  |i 

Kataloge  gTatls  and  franoo. 


! 


AA6EIH 


MiNltr,  verbusertpr  Corntructlonen. 

Decimal-  nci  Laoftewiclits-BrücteDwaaiei 

aat  Bali  nd  Kloo,  fm  liftudtli-,  V«rt«hn-,  Fabrik». 
and  Klirolnbo  twirkr 

■ajjj  6«i.n.ch«fi  m  Pnmpen-  M  Mascbinen-Fairicatio.. 


Wallflschguse  14. 
Schwarrenbfirgrstrasae  «. 


Oesterreichische 

Schuckert-Werke 

Wien,  11/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo -Matchliea  nnd  Elektromotoren  für  Gleichstrom  und 
ein-  nnd  mehrphasigen  Wecbaelatrom  (Drehatrom),  Schaitapearate, 
.Sicherungen,  Bogenlampen,  ilesainstrnmenta,  Wattstundenzahler 

i. System  Schlickert). 

Speolalltiten :  Elektrische  Straaaenbabnen.  Industrie-  n.  Groben- 
bahnen,  Loeomotivvn,  elektrische  Betriebaeiurichtungen  für  alle 
Industriezweige.  Anfrage,  Ventilatoren,  Pnmpen  u.  i.  w.,  Fahr- 
bar« elektrische  Bohrmaschinen. 
Wiener  IiiatellationBbarfean:  Wien,  VI.  Mariahilferstrasse  7. 


Leopold  Zdeborsky  Sohn 


laM 

L.  SLEZAK 
PBIO  111—58. 

Ka  gtoi  nnMuguag  IM  Keristxm.r  Firmln  und  Luk  Kirkel  aller  Xaaiifea. 

QnPfialität  „Kntnekatz-Daaerfarka"  aan  aaitrlekt  loa  BrBckra,  llrek- 
OUBUdllldl.  „fceibea.  Kraia».  »vi«  fUr  all*  dem  W.ller  ao^eietztrn 

I 

ja*"«** 


Eisen  kriuidibcil, ;  langjaariea  (Ullkarktltt 
Lieferant  mehrerer  Elsenbahnen. 


m 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 


Fabrik  für  Telegraphen-Apparat«,  Telephon«  nnd 
Telephon  -  Central  •  l'maehalter,  elek trlsehe  Statloa«- 
Deckungaslgnalo  ond  Bahnwaehtor-LIoteirerke  für  Klaea- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  und  Leltnagsuaterlale, 
Waaaermeaaer  eigenen  Paten tea  für  atadtiache  Waaierworka, 
Bierbrauereien  ond  Maschinenfabriken. 

All«  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  anageftthxt  nnd  Voranschläge  koatanfrel  anagearbeitet 

 >j 


WtU -AtuuUellnnp  PartolVOOtGoMeit^IrtlitUle. 

Rudolf  tAafisl  Rost 

WIEN,  XV.  MärVstrasse  7. 

■BT  apealallUt:  "VM 

Geodätische  Präcisions-Iüstmmente 

Theodolite,  Tachjroeter.  Universal-  a.  Nivellir- 
Inatruuiente,  alle  forstl.  und  hergbaul.  Ver- 
mes-sungs-lnstruraente  etc.  etc.,  aowie  alle  Auf- 
nahmayerkth«  und  Requisiten 
Instrumente  auch  aus  M  a  g  n  a  I  i  ■  m. 
Uhatrirtt  Katalog*  auf  Verlangen  grata  u.  franen 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


zum  Preise  von 

KS» .— ,  Nn 80. 

(inclusive  Distinction) 


Blousen 


•mpfl.hll  ucl.  dl« 

Uniformirungs- Anstalt  = 

F.  k  M.  Spiro,  Wien 

VII.  Mariahilferstrasse  74b. 


Etablissement  flr  sfimmllirhe 
Uniformen  n.Uniformensorlen. 


Eigene  Abtheiluiig 


fOr  felna 
Horron-Kloidar 


Preis-Courante 

auf  Verlangen  gratla   und  franco. 


S.  Friedmann  jrM  Wien 


WeLhburggaaaa  Nr. 

Ecke  Schellinggaeae. 


20 


Installationen  von  Waaaer-,  Licht-  nnd 
sanitäre    Anlagen,  Badeeinrichtungen, 
Cloieto  aller  Arten. 
Luiter  fOr  Ga«  und  «lektrischei  Licht. 


Prataoourant  cratla  und  franoo 

Hötel      Wie».  VIII  1 

Hammerand 

Lift  aa<  elfktr.  IConata- 
Urkt.  Arrancsmeou. 

Trangenal-Quartlere  für  die 

Unna  k.  a  k.  Oflotere. 

KELLEBE1£K 

de«  Ilölrl  llHiiiinrrniiil 

VIII.  FlorlaUiicMM  a. 
Wtlio  Ii  rUa.hu  Ii.  MMn  fltit 

ZOtUlllB)t        iMfWM  W»Hiii  hrtilar, 
K  alt-rwr    WtiM  i:n  1   r.itl,    B*l  Abnahm« 

▼od  10  Llt«ra  Ton  Kl  —  pn  l.iur  »ufw, 
iiirfMt^Ut .  Otatrrrelf  irr  "  I  nr»r»einf 
Renomnurt*  Flascticcwna  KotUrvi 

BeleuchtUDgs-Aolagen 

für  Acetylengas.  SÜSS"* M * k 


dIa»Adi-N'i>rtlba,liai  vtc  ) 


Pres8gas-Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.  — °— 

Franz  Krükl,  l  Giseiaatrasse  Nr.  4,  Wien. 
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Wein. 

Vrnrn  1<?  mtln«» tntrantirt  n»tt)iwehl*a  KlffMl*fe«-W«tM, voraänllch* VailtLitr-u, 
rviii*  Tiech-walu«  fo  laiifr*  <*cr  Voctnih  n-whi,  In  O-rbln-tlen  «ob  tOO  Llt*>r  »«, 
k  H9  Kr*"E#r  »ufwarti  cjII  Katbaahm*  ab  rn».a>fT  Halinttaii-HO.  Wo  Mumie -hen-d« 
ItefereiitTD  >n  fJrinuIa  liegen,  »och  gegan  Tb«4I»aJütu>g. 

Kautrndorf  Nr.  38,  N.-Oe.        Jo«*f  Leisner,  W  *i  •  gart  im     i  i»  «r 


ti.  A.  Wayss  &  Co. 

Betos  bau-Unt  er  nehmung 

Wien,  I..  WajQlMtplN  II 
GRAZ  LIHZ.  PRAO. 

Iababar  mebrirar  k.  k  OMarr.  I'alanta:  WafM'wkr  r>t.-jr-o.f  tnrtl.a 

mit  GaJeakelMAeüi'Bina. 


ArllMft  Firn*  i«  Rflag  M.n  Hau.  ProjrrU«»rr»iiar.  liatirkb-a, 
au«fbln  F.lnrirhlitac*n.  klriaat*  Haaialt 


Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  CiL  WIEN 

J  .       ...  Siebe ttbruHHentjatuie  44. 

MT  Tel  an  Ii  «in  »:1UH 

Specialfabrik  für  Eiaenbahnbedarf 

?od  Oefen,  Spame'dtD,  VentilaiioDen,  Kancnsanser. 

B'hoji  virlra  ■  a.  : 
Für  AafaaliBtxrbaadt:  NBacial-Buraau«  Ml  WMMMl  Orfau  unt 
luuar  iuaiid  Für  IltlBlaBKabaaaj-fa  :  TriBtjiortaM*  Karb'M'.r.  In 
Kinn  r«n«B<t<ii,  R*a]u<aaij<ar»*r<ie  lir  W  "tralrrkaBur:  tyatbrnl. 
Mit  Iu<);  ,  Zimmer-  «Dil  CablBetofen,  Inan.lraum  HartlA'aa 
\mi-»l.-  Hrlakaa-a-,  NI*-amlliUlt'-n-,  *»  »««inillfrn 
rtl.rf»  Ltnla  W  .  I  r.l  -rs  Zf-Ilaa»,  WOllan -i'nt»T.lr»ii>.nrB. 
V  »r  Ii  r  I  iil  -   K  ir.'l'it'l    l'r*ln  —  Mautb.uaau.  NUhu     IV»«nMt  at*. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WJEN,  X  •  ii.-nii«  vsa  ta  W ar»i* 111,-auarblBra  aller  \rt  mit: 
nrakbiak..  nitl  «war:  Haadtapport-,  KiraUa»..,  Ho'mb>',  l*.'p|irrbnl..a-, 
l'laa',  Paffer-.  W.'reB-,  Wa*r*ar»d-r-  «ad  Lo*ota(>tl«rBdar-lirrkbaeka.  bakr- 
mawlilara:  n  I  a«ar;  rraHtabrude  Dupprl..  Wuul-.  rr*..i.  haaita  lltdial  , 
WaadraliaJ-  und  borlaosat*  KokrmMrkiaea.  I'l.nf.i. !..•!-.  Nhaptnft;-.  fetoae-, 
klan-rael«».  ,  »vbaer*  uiitl  Laak-,  ■IräkkBjBlanltok*!-.  RlKhMtir-,  Kchraubea 
ecbnald-,  Wulaaujaprefi-Kraia,  Kalliitttli-Kraia-  umt  Laatfloohbobr-,  »opfia  ala- 
farhn  Krau-MaanKliirii.  C«t»trir  uatl  giebbitlran ,  Aabokr- ,  aowla  Karbel- 
tap'eridrab  Apparat«  Kru  - 1 m  rreeaea  flaadeeitaa-  Löffel-,  Uratt-  n«d  lH>;-p*l- 
Walivark«- 


V    ■  V 


Wien,  V.  Strau.s^eugas.se  17 

Fabrik  für  Elsenbabnansrüstungs  Gegenstände 

Feuerfeate  Caasen,  BUlettenkSaten,  Plomblriangcn,  IXeeoupIr- 

langen,  OberbauT-ferk/eng«  ele. 
Lief«ruit  drrk.lt.  2Sst«rr.  Staatubahncn,  der  meisten  Osterr.Privatbahocn. 


Jalousien  *'MutQ^£T;^  Holz-Ronleaoi 

HeuatlcDdaukaa  für  Oawachihkaiar,  Rollbalka«  roa  Hnl# 
uau  Hlablblt«b,  ^•nnani'ltchan  fiir  RaJkona.  Oanölbaatv., 
Uajlaaaalto,   Tnllavaa,   Kluakaaaairaa  aui  Walch-  saj 
Elcbaabali,  l.«l.rt  dia  Fabrik  tob 

Johann  Sehuberth  «itaktf«»,  s>ki»rrikxuM. 

_    _  Hi-dailage: 


Inn, 


IV  FaV'irllaatlrMi«  Kr  3 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoff er'sSöhne 

Central-Bureau : 

Wien,  MI  l  Schotteufeldgasse  48". 

-o- 

F  A  BRICATION 

.animlliclier  KaaUohukwaren  (Dr  alle  Industrien. 


Lieferanten 


der  k.  k.  SUatabalioen,  ■ '  = 
des  k.  k.  Kriaga-UinUteriuDU  etc.  etc.   

Oegründet:  1832. 


  OBTRAORi 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

da.  HanoorarvcbrTi  Caatralkalnag1.-  und  Apparat.  Baa  Aaatail 
Wien  -  MS.br.-Ontr.il!. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationrn,  Pulsoineter,  Injectorea,  Condrnstöpfe, 
Waaserabsrheider,  Strahlapparute,  Rippenhelikfirper. 

Central-Bureau:  Wien,  VIII.  Piuristengasse  38. 


Central-Depositencasse 

nid 

Wßcbselstntia  i:  Wiener  Bank:vBreiD.J 

YollFingMnliltr-H  Arlienrapital  K  80,000. OtM) 
Reserven  per  31.  Deoomber  1901   X  23,342.701*94 

Wien,  I.,  Herrengasse  Nr.  10.  "Z^^ 

AuBwärti ge  Filialen  i 

PRAG,  Graben  29.  GRAZ.  Herrengasse  9,  BRÜNN, 
Jesuitengasse  1,  AUSSIG  a.  L,  Töpfergasse  28. 

Exposituron  In  PROSSNITZ,  WIENER-NEUSTADT  und 
ST.  PÖLTEN. 

Zweiganstalten  in  Wien: 

II..  Praterstrasse  15.  III.,  Hauptstrasse  24.  IV.  Wiedner 
Hauptstrasse  8.  VI.,  Mariahilferstrasse  75.  VII.,  Burg- 
gasse 71.  VIII.  Josefstädterstrasse  27.  IX..  Nussdorfer- 
strasse  2.  X  .  Keplerplatz  4.  XV ,  Mariahilfergürtel  1. 
XVII.,  Hernatser  Hauptstr.  43.  XX.,  Wallensteinplatz  3. 

An-  und  Verkauf  voa  Wertbpaplerea  und  Valuten, 
fieldeinlii-en  znr  -(Dnitliren  Venilnsnaa;. 
Vernahruae  und  »riraltaniT  tod  Wertbpapleren. 

Versleberuaa;  Kr-rm  VrrlosnnKM'erlust. 
KerUlon  tou  Luien  und  >V<Tthpapierea. 

Ausgabe  yoq  Einlagsbüchcrn 

Rentensteuer  bezahlt  der  Wiener  Bankverein  aus  Eigenem. 


IJnirurmieraDga-Klabllw'vemeiit 

Wilhelm  Sharda 

\hj  I  PT  NJ  Härntnerstraase  Hr.  37. 

v  v  »-w*v*  j  iv.,  Favorltenstrasae  Hr.  28. 

Liefert  »»rgfaltig&t  gemachte  Uniformen  und  Civilklei  der. 
Massige  Preise.  Zahlungserielchterungrn.  Prospecte  gratis. 


Kigecthnm,  UubiisubIj«  und  V.-rlag  dea  Club 
ox.rr.  JüaecbBlui.*'«am(«ii. 


Drook  tob  R.  Spisa  A  Co. 
Wim,  V.  Uealik,  Suanrnrirgmi»  Kr.  14. 


Googl 


Oesterreichische 


/-  *\v  | 
'.  .      .  J  *> 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redactlon  und  Administration  i 

W1KK.  I.  Kacbaabacha'aaM  II. 
T.l.vU.n  Nr.  16t. 

F'>»Up»rt-»uw..rj-*;L.nt'>  Jir  Adnlnl' 
atratloa:        SO«  II» 
Fnttiinrrnnitr.- *cntn  iIm  Club: 
Nr.  Mo.»*). 
R*;:rjH*  wnrdaa  aaen  dam  «»  Ra- 
dat*iooa<CoaoHa  f«t|nHiln  Tarifa 

hooorlarl. 
Manaacripta   wardan  Dicht  larOak. 

 ftolll. 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  in.'.  Pottvertendung 

Ii  OMtcmkk-FBffin: 
QuijUirl«  K.  I*.  H.H.  ii,..«  X.  f. 

Kur  iu  l'raurhr  K«IH): 
Oaaajtbrla;  Mk.  11.  mih  uli  r  «  Mk.  t. 

Im  IbrlKM  Aailaaac: 
OanajUin«  Fr  »   tUlli;kl>ri«  Tr,  10. 
H*zujrpatel)a  fttr  doli  Bucbbaadal  : 
S(il*lki*r»  A  Stkm-Itt  I*  WUa. 

fiaialoe  Infflnura  M  HaUir 
Off.a.  Baalamaltanan  portofrei 


N°-  19. 


Wien,  den  1.  Juli  1902. 


XXV,  Jahrgang. 


Illaitrlart*  Speclal-BahnPreiacourante,  aowle  Maaasaaleltuag  zur  Selbstmaaianahme  gratis  and  franoo. 


I  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

■ 
■ 

- 


)  Neue  Vorschrift!     Wien>  vn/*  ßtirggasse  Nr.  ss. 

! BLOUSE 


Ar  Diaart  .   .    .   I  ».•-  ».—  M-|    g  Xaarilaa,  «kl  faatiakt,      par  Mark  K  -.34 

IM  Mm  Trloo«  .,  TN.-  ti.—   U-  1-2      M        MaUU,  TaffwMai  — 1U 

„     „  Kamrniiarn  ..St  -  9a  -  .1»     [  1 1  Krwrrn  THerlrilder,  caallafct  r  Paar  ..  I.— 

.,   I.oalar    .   .   ,.»».-  II.—  ».—  I    S      .  Kala    ••f«ld  -.40 


I  ii  iiuriii  j<  rnii|>;i«-lCtnbli<«>if>iii<>iit 

Wilhelm  Sharda 

\\7  I  L"\]      I..  Kärntneretraiiae  Hr.  37. 
VV  LIZjL^,  IV  j  ravorlttnatTaVM«  Hr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
tttm'ge  Preise.  ruhHingeerfmcbff  lungen,  PI unueite  gtTrttr 


- 

fjm  /\ 


Maria  Tberesienstrasse  8 

;  y\  /  \  /~.  /x  /\  /\  y\  W" 


r 


Woltär  &  Molnär 

Allelnvark*%afar  für  O»<n*rr«iob-I7iiiraru  von 

Original-„Kommeru-Spielthürbändern. 


JaWjal«    OrlfaD.»)    Ii"  Hl 

m*rbu»,a>(l  wird  niiU-r 
t/oilatwr  (lArrnntto  •/•*- 

1U»  blt*  ilrh  T«r  min* 

Alitiiaajtfa. 

Kur  «cht  mit  Fabriki- 
ific'ivfi  urj'l  N*t»#u 


II«*  «fr  h>  •  lrnul 

Ihllr-rhllrHHiT 


SprfUliUfB  i.  .Iii- 
\  ollen   m*4rfrn  und 

I  in!"  .1.  »n  )..  Iii  u-r„ 
■vach  DatCll  /liciiuuaf. 


UaMfnfeallt tu  M*tuat  «uf 

i   .    1  -  •  k  :  . :  !  !'...«?■ 
iWtlgkMl  ta&d  *kJ«kf>UlaM 

tVniiaiaW 
Holzrollbalken. 

Stahlrollbalken 

Fabrikat  Jak  SrhaW rtft 

b«Mier  C«*tfni:tiua 
(N'aabalt,  ra  .Stabittad 
fbbraaft , 

Sonnen 

p  1  &  o  h  e  n . 

.laJuatim  iIIm  Art«* 
KoaMaVTormiMcrjlaiir*. 
yraUeowaata  giatli  u 

fruco. 


Lief  er  ungs  -  Cautionen 

für  fctt*abftkolitferUB£ea  n  o.'ulant«u  I ••dm rangen 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.-O 


Wien  IV.  Terhnlkerttraiee  5. 


BeleacbtUDgs-Anlageo 

für  Acetylengas.  egfJt*gfr>^  >- 
Pressgas -Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.  *== 
Franz  Krükl,  L  Giseiaatrasse  Nr.  4,  Wien. 


RUDOLF^CHMIDTäC' 


FulLENFABRIKu.  STAHLHAMMERWERK 


Special-Artikel : 


Fellen  avua  Prima  TlcgolKUisatahl,  - 
Praclalona  Fellon  folnater  QuavUttt,- 
Werkzougatahl  In  unnbertroffener  Qualität, 
SobwaUaatahl,  ==^==^=^==^= 
Btelnbohrer  Stahl,  -- 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


l'iit.  iil  Itlaltli  <1<  i   ll;uiiiii«  r. 


Aufhauen  abgenüUter  Fellen  aach  neuem  Ahonncmentsyatem.  wo- 
bei der  Bettand  erhaltea  bleibt  und  Neuanschaffungen  fortfalle« 


Digitized  by  Google 


LIM  AN  &  PETZOLD 


III.  MalthäiiiiKMse  8. 

Neuheiten  von  heitrorragcuder  Bedeutung  für  den  Bahnoberbau  und 


©berbausctjliissel  .Sedier" 

für  sämtliche  nm  Oberbau  vorkommenden  Boizen  u.  Mullern  fl,r  Bahnerbaltting,  wie  ».  B.  Sehienenbohrniiparete,  tragbare  Kalt- 

I5t  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.   >*W.  (»leishebewindcn,  Schwellenbohnnagchincn  n.  i.  w. 


JULIUS  PINTSCH 

Gasmesser-,  bupitn  nnö 
MascMneofaorit  == 


IT.  SrlileifuiülilBa^o  1. 


Gasbefeuchtungs  Einrichtunier. 
f.  Eisenbahnen,  Locomotiten  etc. 


BMwtibaleaditiuif  mlttt.it  comprlmlrum  Oelcu. 

Oelgras-  und  CompreiuonB-AnlasreD 


Acetylen-Beteuchtung  Tür  Eisenbahnen. 
WIEN.  III.  HaupUtrane  14  uid  16. 

Liafamitrn  d«<r  k.  k-  8ta*t«b»ho«n,  dar  Nord*  und  siMt.din,  «to.  Zalil- 
nioh«  Aoatylaoaaolaf  en  !onH»!iiili  if«n  im  Baulab«  und  in  Aasfuhmog.  A.;»vl'n 


Betriebsleiter 


für  grossere  Loealblhn  gesucht.  Nachzuweisende  Aufnahmsbedingungen: 
Ingenieur,  Erfahrung  im  Bahnerhaltungs-  und  Zugförderungsdierist, 
abgelegte  Prüfung  Im  Verkehrsdienst. 
Antrüge  unter:    W.  O.  3737"  befördert  Rudolf  Mosse.  Wien, 
I.,  SellersUHe  2. 


WIEN  X. 


für  l'titrtoM-  und  Latten- 
fordern  (ig. 


Elektrische  Bahnen 

Auftthrnnfi  tI.ktr-,»«.Fr  Bf Imr IiIhbäh    nid  KrifWWrtrijnt»ic<.  Ullljea  U 
jtdtoo   Umfang«  und  J«d«m  Htr<ini»ypi«m  für  Fabrik«»,  )ttrgw**ke,  Wobn- 
g«b*iad«  <tc. 


ÜjnaaiUBiMrlillei  und  i:irk.lr«aiol«rrn  fOr  iilaicb.it man,  WnIkmI*  und  Dr*b- 
atrom>Bfthan«lor*fl.  JUgf uUihju-h.  hllManipr«  fi»ifli<h«  Fal-nkaiioii  itö.ogo 
ätuck),  Tflrurafa-,  1>i>|»aut-  ub<i  rViif  (-»uiiaI  AklAxta 

EisenMDSinoal-  and  Central -EiseDbaöDsictieriiufis -Aalasec. 
Antomatiscne  Znesctranken  Patent  Tröster. 

«  Pralillttan,  BrotcMIran,  Koitaniaf  calli«  kgsttn'ti  * 

Inernleur-Biireaux : 

Vor  TlruJ,  Vorarlharg.  Salzburg  und  K -r  Mitimn  tin  I  gctilaalaa: 

Ub.ro..t*,r.kli ;  Milhr  „„„„  ,|llW>|rlw 

InnibTirk  Sa««,  MIKMlrMM  9,  T»la|.li«D  Hr.  ilü. 

Kar  Mitiaraark,  KAratcu  an  1  Kr»  u 
■in»  liraibai  li-lu».,  > 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  dca 

Oesterr.  Lloyd,  Triest, 


Direet*  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 
EiHatnpft-r  nach  Egypten,  wöchentlich. 
Kildampfer  nacb  Conatantlnopel,  wöchentlich. 
Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, TüesBalien,  Syrien  dem  Schwarzen 
Meerp  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro,  wtkhentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  dar  = 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4. 


Jaloüsiei  'ftt"irÄr  flolz-Rottleam 


rk-liait-Biiack««  fflr  OvwtcbahAaiaT.  BollbaJken  timi  Holt 
u«d  HiaMMecb,  Bonnaoplacb««.  fUr  Itaiko*.«,  11*  wölb«  «t*.. 
üaitiaiiiu,  TriLUdj««,  Kiuaiauar««  an«  W«icb-  «ad 

KtcbanlioU,  li«f«rt  di«  Fabrik  vxw 

Juli  um  Siliuhrrth  oit.kri.c.  fehakerUca«*. 

  X i'dar.atf« : 


S.  Friedmann  jr.,  WJffl 


I.  Woihburggasne  Nr. 

Ecke  Scoellingga 


20 


Installationen  von  Waener-,  Licht-  und 
aanitftro    Anlagen,  Badeeinrichiungeo, 
CloaeU  aller  Arten. 
Luiter  für  Gat  und  elektrisches  Licht 


Ii 

1 — rj 

M 

K.  k.  ifr  ttit. 

Gassen-  und  Stablpanzer  Cassenfabrik 

€.  PULZER  »v  COMP. 

k.  u.  k.  IIoMjeferatit«n 

Wien,  V.  Luftgatae  3:  Budapest,  Giselaplatz  5. 

SPErULITXT:  rearrairb«»  Kltkerarkrlake,  Kitten, 

l'atral  -I  >.»f».  Ilillrltiarbraakr 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerzielle  Direetion;  WIEX  [_  Kohlmarkt  1. 


V.  J.  HOTT 


PRAG  - 

Altrtatt,  Kleiner  King  1421. 
Orucdungajahr  1840. 

Maschinen-.  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

«nrimhll  «»in  ralrh  aaionma«  Laift  1"  i  |i>nrnplpr  llrtliaonD«.  rilaaaa  Malanalira-Au- 
nueMj MI gnaettadea  und  llbattuuarrkivoiiaii  fllr  rüaeakaknKark.tlttrn,  Material 

irranliaafe».  IlbtJtbalBHai  »lllmii  Kiaeakabaka»  I  niernrbniiint»!  »le. 
Hau»-  uaii  Ku.livatffratba,  Ustlm.  «»r|  l>battiau-H«Jarr««llikal.   Hau-  \t*.\  M-<l<e]. 
l»«»chl*ii».  tiol Ibaidniaaia  Bill  I^itina-  im  I  Ptablhand. 
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W.  SWITAK 


für  Wasaer-,  Gasleitungen 
und  Metaliwaren. 
Kunit-  und  ürnamentr- 
Spenglcrel. 


Prag-Karolinenthal  150. 

Gegründet  1858. 


aiapl.t.  RiarirhtBajcpa  t.n  Vi  tat rl*ltnajr.n,  faailWallaa  iiir  8UMI«,  Fabrik™ 
aad  rTivatkaaaar  l>«»[.rnJ»r.  Knut-  mmi  HimiUfcr  fir  H«IUaata4t»a. 
.»..,  Claaetea,  Waa4kra.a.»tM  1,'«">'«»    »*»J««l.  K..KiT.r».itklI*. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIED,  X.      ErxeafCHjc  raa  I»  «rr*ira»».frki»ra  allrr  Art.  wir: 
Iirrkbiak»,   n»d   »war:    Haad.uptmrt-,    Ktaliair-,  Bolara-,  »uvprlbolaaa-, 
l'Un-,  PuS.t  .  W.Ii.»-.  WwnrKl-r-  «»d  LoKHMIiTi»d.r-ÜrvhU»»..  Bakr- 


Hr.il-  »ad  Doppal- 


i  M 


Pia«,  Ii -j4.i-.-it 


Wlan,  Brunn,    (9  Piltllrg. 

SIGMUND  FLUSS 

Kunstfarberei  und  chemische 
=====  Waschanstalt 

Uniformen  und  Stoffe  jeder  Art. 

Fabrik:  Brünn,  Zeile  38  A. 

i  und  Ag-raturiB  In 


9 

Johns  Schornstein- 

Ii? 

u.  Ventilalionsauisatz 

1 

ist  das  brate  Nittel  ran 
Keuchen  der  Oefen  und  Dunstes 
der  Abort«.   Unbedingte  Garan- 
tie für  dauernd  gute  Wirkjnjr.» 
weite,   10  jährige  Garantie  für 
Haltbarkeit  laut  Prospekt. 
T©rtQ«jt»<hrr  Tentilater. 

125.000 

—  im  Gebrauch. — 

J.  A,  John,  Wien, 

IV.Frankenbergg.  8'  /68 

Tabak«-  3623. 


Zur  Anfertigung  voi 

Blonsen 


zum  Preise  von 
KSt.— ,  »6.  .30 
(inclusive  Distinction) 


Uniformirungs- Anstalt  = 

F.  k  M.  Spira.  Wien 


Prei8-Courante 

auf  Vorlaogen  gratis  und  franco. 


Wein. 

Versen  da  mein»  gnrtvntlrt  natnrecbtesi  Klajtrsibnn.  Wedivo,  »r>rsrOgiiohe.  QoelilAten, 
reine  Tteel.sredi.ej  ao  laue»«  der  V oernth  reeebt,  in  (Un4ts4«n  son  100  littet  an, 
4  84  Kreuaer  a-u  ist  arte  mit  Nael.ne.hm*  ab  m-laer  HeJintUUue..  Wo  I  ' 


Kautendorf  Nr.  ZS,  N.-Oe.         Josef  Lei  Bier,  Welngartflnbeeitj. 


Wasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem,  n  nuf" 

Lieferanten  der  k.  k.  öiterr.  Staatabahnen 


Cape  Aabeato.  Co.,  Turin  London 

gparialitat  I 

=  Blau- Asbest-Matratzen  = 

(Ur 

l.tirc.motiT-Vrrklr  Itlun^cn 
Wlaa  L,  OaataraJ-Vartrtfcw: 

"i"1  '"renn  i   Perelcaner  «*  <*©„ 


O&K. 


Feldbahnen 


OletM, 
Sohlen«», 
Weioben. 


Looomotiven. 
Drohaoheibon 

Kletneiaenzenge. 


Zu  Kauf.  Zu  Mletlie. 

O RENSTEIN  &  KOPPEL 

WIEK  PBAO 

I.  Kansas««.  Nr.  3.         II.  Maricngasae  Xr.  41. 


Hasenörl,  Ulrich  &  Co.,  Wien  == 

=^=^  IV.,  Wiedner  Hauptstraese  32. 
Röhren  ^  A"  * 


Oaatkag*-.   IV-  »n  i  K.a»lrohr». 
A  __._»,, in   M.UU  »>d  Xuw  Mr  Hu  Wa 

Armaturen  i,.rapn. 


ipflMtaafraa.  '  1*  ti-u  n.  B»d.«l»rlebtnnga«. 

Pumpen,  Werkzeuge.  Biel-  und  Messing-  rraa.^i.  .«d  rrai.  r.araau 

— bZ   r  ...    ... A  -     -  -  -  -     «     „  «Tatla  a.d  frura. 

Talaphon  3264. 


röhre.  Fayence-  und  Email  waren,  o  o  o 


5    Scliriul>en-  und  SelimNgiureDftbrIts-Actieaguellicliin  * 

Brevillier  &  Co.  n  A.  Urban  <&  Söhne 


Centrai-Bureau,  Caaaa  und 
VI., 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnansröstnngs  Gegenstände 

Feuerfeate  CMaea,  Blllettenklaten,  Flonblrtaiuren,  Deeoaalr- 

zangen,  Obrrbauwerkzenr«  et«. 
Lieferant  der  L  t  beten-.  Suatsbahnen,  der  meiaten  Saterr.PriTatbabjien. 
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AZK  s  Gesellsehafts-  Reisen 

Duh  den 

Erholungs-  und  Vergnügiings-Stationeii 


QroaBbritannien  nnd  Irland  nnd  den  Continent 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Ithein,  llolland  nnd  Belgien, 
Dauphinö  and  Savoyen  etc.  etc. 


Ct&  70'1  Fährer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
yjiX&V     Züge  ,n  a,]en  Krjjsseren  gtidten  der  Weil 


ISeJF"  Programm«  gratie  und  frunco. 

HENRY  GAZE  &  S0NS)ft$E"J^  8trMt- 

London.  j  33,  Wcitbourno  Drove. 

WIEN:  I.  Schottenring  3. 

Manchen:  Promenade  platz  5. 

I.ncerae:  7,  Alpenalrassc. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Hans  „Rother  Adler". 

Marienbad:  Stind  &  Stern  (gegenüber  krenzbrannen). 

Franzensbad:  Carl  Wiedermann  ä  Co. 

Köln:  I»o«nklo»ter. 

,    -    Filialen  In  allen  Städten.  i 


^  WILHELM  BECK  &  SOH NE  k.  u.  k. 

WIEN- 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Centrale.  Stadl- Mtderlag«. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Fein*  Herren-Garderobe. 
Sportklalder. 

SMS"  PrmMl*!«  Mmml  £«i/tfif nf;«6*<ffnf/n{«««*n  /r.mr«  -^sS 


Firma  gegründet   lh?.r  1_ 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber  : 


Jnlius  lloeller,  J.  George  Dardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riemergasse  13. 

Telephon  Nr.  SHI-  Tsl.-rWr. ;  T>»««rniet«r. 


Promcoarant  gm  im  und  franco 

Höfel      Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lift  iimi  «tlsfklr.  Monats- 
Lirbt.  Arrnngaraonta. 

TrnnsennUQuartltTfl  filr  die 

Harms,  ||,  ■.  k.  OntCl-r«. 

Ii  i i : ic  i ; 1 1:\ 

deo  llötel  Hammerand 

Vlli.  Florlauia;aaat>  8. 
Weine  in  Plurttea  »<4  MMflL freie 
/,iiiU>IUa,r  i«  *-BT«ii»n  Wiitia.  Tiroler, 
Kaütarar,  wala«  ihm,  rutli.  Bai  Alioalitn« 
tun  In  I,it>m  von  Kl  —  p*r  Llt*r  aufw. 
i«ir«»vt»IH  Uevlerreii'ber  ■  1  !n*arweine. 
H>iiomniirta  KlaichtMiwrio  KallereL 

Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldeos;  Comptolr:  Wies,  I.  Bräun aritrame  10 

arsea(ea  In  bmr  guelltal  and  •orafalM,'»  lurlkru| ; 

Eisenbahn-Bedarfs-Artlkel  aas  Kupfer 

Feuerbox-Platten  Jeder  Form  and  Gross«,  Bandkupfer  ftr  Bolsen, 
Kapferbleche,   Siederohrstutaen  ohne  Naht,   Knpferdrüu,  Nieten, 
Sebeibchen  %  s.  w. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Gatreideaiarkl  8 

(■•fett  Rlrlrnkrr.  Hin»  nkr.  HhM.  BIMSjestnea,  Z  akblreke,  all*  Ouiihh 
«rtiiukte  Klrrl.e.  »»»  trrtlnkir  Uni  astest**,  tertinkle»  lirelil,  .Sikatri- 
uii.l  MeiMetrrer  .ii.-r»  Blei  kit  aalen  n  b>ltiir*tra  h«lMn. 
I.l«fvr»at  v»r«,-tue<t*nrr  6,t»rr,-*riuar.  Kn  at-arja-VerwaliuoRnn. 


Actien-Gesellschaft  der  Locornotivfabrik 

O.  SiKl  in  wk-Weustadt 

((jT^rtlnJi-t  H42)  f>rjr-uflt 

I«acomptlva  jedar  Art   fOr  Normal-   «ml   H*oaBill>haJin«fj,  D*jm|i1anaaehla«o 
joder  Ortet«  mit  Ventiltveuarung  (l'at>Dt  i'ollraaan),   UunpJkeaaa.n  jedar  Ati 
latboautidar«  fliwlationa  Wasanrioliraakat»«!  iM-Mtn  äuno-alt  *  l.in«: 
TrauanitaUiaaa,  Kui.rlemiiagr..  etc. 


JOSEF  GRÜLLEMEYER 

f  k.  a.  k.  Hör-  und  la».l«»b*fnir«» 

Metall-  und  Hronce«  .niren  •  Knhrik.  ^jon  jyj  J 
Melnll-,  Zink-  und  Kisrngiesserei.  '  


Klsintbllaier:  JOSKK  OKI  U.EJItVKR.  KutrAR»  tiKTLLKXKYKit 

und  TIIKDÜOit  UkÜlXKMKYER. 
F.RZEK.I  10:  Mlrnerrcerasarrn   |Wf  .  Tkar-  und  rraelerbeiebleCT. 
KpeeUlilll:  HearklAse  fir  itaraeakawafjceai  aad  für  SeUfte. 


V<rki»uf»«t<lle 

dar 

Motorfahrzeug-  u. 
Motorenfabrik  z=l 
Berlin  Actien-Ge- 
sellschaft, Marien- 
felde ===== 


'  Wien,  VIII '2.  Joaefitldterttr,  64 
K-iCfü  l:-rr  'l'-m  St  idtbslmbofe 

~ —   JoiefatAdteretrastie. 

Bansin-  und  Spiritna-Hotoren  nnd  l.oeomubilen,  billiK>te  und  zu- 
rerlajwigHte  Betrieb<ikrafi  für  WasserHrdernng»  -  Ablagen,  sowie 

elektrischer  Beleuchtung,  nnd  sonstige  industrielle  Betriebe. 

=    KiHtaaaoiatilly*  anil   Pr>.»|MH.U  irrall«  iiail  fraaco.  ■ 
Lieferant»»  H*r  preut«   Htaais- Kiaanttakaea. 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffe rs Söhne 

(•r;ntraI-Bnreau  : 

Wien,  VII/1  Sehotteufeldgasse  48". 

-o- 

FA  BRICATION 

ü&mmtlicber  KsntBcbnkwaren  für  alle  Industrien. 


T  ipfapanion  ^tr  k-  ■*  Staatsbaliue 
LlClCIdlllCU        k.  k.  Kriec-  llim 


u.'ii, 


Kriega-Ministeriums  etc.  etc.  — - 
QegründBt:  1832. 


1ÜTTBE  &  SCHEAFTZ 

k.  u  k.  Hof-  and  amachl.  priv 

Sianureg-,  DnkUcwtlt-  and  (Idffit'-I'iferik  aA  Perftvir-Anstxlt 

WIEN,  alarlfJnlf,  WindialUi!«aue  Nr.  16  and  IS 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  Ton  allen  Arten  Eisen-  and 
Df  essingdr&ht-Oeweben  nnd  Geflechten  fllr  da«  Eisen 
babnweseu,  als:  Asohenkasten.  Rauchkaaten gn  t it  und 
Vardlohtungsgeweb«;  sn«8erdem  Fenster-  nnd  Ober- 
Uobten  -  Sobntzglttern,  p.ctenttrt  geprasaten  Warf- 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  llberhnupt  füi 
alle  Uontanzwecke  als  besonders  trortheilhaft  empfebleuswertb. 
sowie  rund  gelochten  und  geschlitzten  Eisen-,  Kupior 

Zink-,  Messing-  und  Stahlbleoben 
IQ  Sieb- nnd  Hortlr-Torrlcblaaiti-n.  Ilralita«lle«i  and  allen  in  dieses  Fach  «tu 
■chiagigen  Artikeln  ia  TOist(Jlchsltr  QultUI  u  den  bll)l|,stea  Frslien 

i/m  »f.*-»  irr.n  warf  •Ji'u.ir.  rVejaraaraata  «a^  V*rbmn9mm  fra*.  o  an  1  trmtit 
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Oesterreichieche 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  19. 


Wien,  den  1.  Juli  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Schriften  aber  Verkehrswesen.  Ein  neues  Unternehmen  de«  Clnb.  Die  Eiaenbahn-Tarifteehnik.  Von  Emil  Rank,  Ltapector  der 
k.  k.  prir.  taten.  Nordwestbahn.  (Fortsetzung.)  Bemt^enoaienscbaften  der  Landwirthe  nnd  die  Eisenbahnen.  Wilhelm  Presse). 
—  Chronik:  Gesang«  verein  Csterreichischer  EiiM'ob&liu  Beamten.  Stand  der  Ei»enbahnbanten  in  Oesterreich  Ende  April  1908. 
Aenderaog  der  directen  Ssterreichisch-nngaruich-tarküieben  Eisenbabntarife.  Betriebsergebnisse  der  k,  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  im  Jahre  1901.  —  Literatur:  Die  elektrischen  Einrichtungen  der  Eisenbahnen.  —  Clnbnachrichten:  Nene 
Begünstigung.  Berichtigungen  am 


Schriften  Ober  Verkehrswesen. 


Eingedenk  seiner  statutenmassigen  Aufgaben  geht 
der  Club  österr.  Eisenbahn-Beamten  daran,  durch  Heraus- 
gabe von  gediegenen,  wissenschaftlichen  Anforderungen 
entsprechenden  Werken  aus  allen  Gebieten  des  weitver- 
zweigten Verkehrswesens  unter  dem  Titel :  „Schriften  Ober 
Verkehrswesen"  der  Fachliteratur  eine  neue  Stätte  zu 
schaffen. 

Die  Sammlung  wird  in  drei  Reihen  zerfallen,  u.  zw. 
wird  enthalten: 

die  Reihe  1 :  Sonderabdrficke  von  ausgewählten 
Artikeln  grösseren  Umfanges  aus  unserem  Clnborgane, 
der  „Gesten eichischen  Eisenbahn-Zeitung" ; 

die  Reihe  11:  Selbständige  Werke,  Monographien 
oder  systematische  Darstellungen  ganzer  Gebiete; 

die  Reihe  III:  Lehrbücher  für  den  Gebranch  an 
Eisenbahnschalen  und  Studienbehelfe  für  die  Eleven  und 
Aspiranten  des  Beamtenstandes. 

Den  Verlag  aller  dieser  Werke  hat  die  k.  u.  k.  Hof- 
und  üniveratätsbuchhandlnng  A.  H  öl  der  in  Wien 
übernommen. 

Begonnen  wird  mit  der  Herausgabe  der  Reihe  I 
werden,  n.  zw.  wird  die  in  der  .Oesterreichischen  Eisen- 
bahn-Zeitung* erscheinende  Arbeit  von  Emil  Rank, 
luspector  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  „Die  Eisenbahn- 
tariOechnik"  als  Heft  1  anfangs  September  l.J.  die  Reihe 
eröffnen.  Das  Heft  2  wird  eine  für  die  Fachwelt  hoch- 
interessante Beschreibung  der  Sicherungsanlagen  der 
Wiener  Stadtbahn  (zum  erstenmal  publiciert)  von  k.  k. 
Baurath  Hugo  K  o  e  s  1 1  e  r  enthalten  ;  für  das  Heft  3  ist 
eine  verkehrstechnische  Arbeit  in  Aussicht  genommen. 

Die  Reihell  dürfte  mit  einer  Arbeit  von  Dr.  Franz 
H  i  1  »  c  h  e  r  über  „Das  Eisenbalmfrachtrecht "  be- 
ginnen. 


Mit  den  in  die  Reihe  I  II  fallenden  Lehrbüchern  für 
Eisenbahnschnlen  muss  so  lange  zurückgehalten  werden, 
bis  die  Frage  der  Errichtung  von  Eisenbahnakademien 
in  günstigem  Sinne  gelöst  sein  wird.  Praktisch  und  theo- 
retisch erfahrene  Fachmänner  haben  jedoch  bereits  ihre 
Mitwirkung  für  diese  ob  ihrer  Neuheit  und  ihren  ganz  be- 
sonderen Anforderungen  sehr  schwierigen  Arbeiten  dieser 
Reihe  zugesagt. 

Vielleicht  dürfte  es  möglich  sein,  einige  für  das 
Studium  der  Beamtenaspiranten  geeignete  Lehrbehelfe  zu 
veröffentlichen. 

Der  Club  hofft  für  dieses  Unternehmen  die  Mitarteit 
sämmtlicher  hervorragender  Fachmänner  unseres  Vater- 
landes zu  finden  und  damit  der  Fachwissenschalt  einen 
neuen,  wesentlichen  Dienst  zu  leisten. 

Die  redactionelle  Geschäftsführung  ruht  in  den 
Händen  des  Redactionscomite. 


Die  Elsenbahn-Tariftechnik. 


Von  Emil  Rank, 


oi  der  k.  k.  priv. 
(ForUelrung.) 


Prrsoncii-  nnd  ttilter- 


VI.  Vorthellnng  der  Klnnahinen  an« 

i  erkehr. 

a)  Einleitung. 

Bevor  zur  Schilderung  des  Vorganges  der  Zerlegung 
der  einzelnen  directen  Beförderungspreise  in  die  „A  u- 
t  h  e  i  1  e*  der  betheiligten,  verschiedenen  Gesellschaften 
angehörenden  Eisenbahustrecken  (Antheilsausscheidung)  ge- 
schritten wird,  dürfte  es  zweckmässig  sein,  das  Verhältnis 
zwischen  Antheilsausscheidung  und  Einnahmenvertheilung 
(Abrechnung)  kurz  zu  berühren. 

Da  der  Vorgang  im  P  e  r  s  o  u  e  n-,  R  e  i  s  e  ge  p ä c k-, 
Expressgut-  und  Eilgut  - Verkehre  im  grossen 
ganzen  derselbe  ist,  wie  im  Fracht  gntverkeh  re, 
wird  zur  Vermeidung  uunöthiger  Wiederholungen  die 
Schilderung  auf  letzteren  beschränkt ;  bemerkt  wird  hiebei 


i 
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nur,  dass  im  Personen-,  Reisegepäck-  and  Expressgat- 
verkebr  ein  Geldausgleich  zu  den  Seltenheiten  gehört. 

Nach  Fertigstellung  des  directen  Tarifes  wird  daran 
gegangen,  die  aus  den  verschiedenen  Frachtsätzen  auf 
die  einzelnen  tbeilnahmsberechtigten  Bahnstrecken  ent- 
fallenden Antheile  nach  vorher  vereinbarten  Grundsätzen 
zu  ermitteln. 

Dies  ist,  wie  späterhin  veranschaulicht  werden  soll, 
eine  Arbeit,  die  gewöhnlich  sehr  viel  Zeit  in  Anspruch 


Die  Vertheilung  der  Fracht- Einnahmen  ist  gerade 
so  eine  Interessen-Frage,  wie  diejenige  der  Verkehrs- 
leitung  selbst  und  es  ist  nur  natürlich,  dass  schon  die 
Feststellung  der  allgemeinen  Grundsätze,  nach  denen  die 
Vertheilung  der  Frachtsätze  vorgenommen  werden  soll, 
in  der  Regel  langwierige  Verhandlungen  erfordert. 

Dies,  im  Znsammenhange  mit  dem  oft  bedeutenden 
technischen  Theile  der  Arbeit,  bringt  es  in  vielen  Fällen 
mit  sich,  dass  eine  geraume  Zeit  verstreicht,  bevor  das 
Verzeichnis  der  betreuenden  Antheile,  die  sogenannte 
Antheils-Tabelle,  der  Abrechnungstelle  überwiesen  werden 
kann. 

Die  aus  der  Beförderung  erzielten  Einnahmen  würden 
also  den  betreffenden  Auf-,  bezw.  Abgabsbahnen,  die  sie 
vom  Aufgeber  bezw.  Empfänger  eingehoben  haben,  eine 
ziemlich  lange  Zeit  verbleiben,  wenn  die  Zuweisung  der 
den  einzelnen  Bahnen  aus  den  beförderten  Sendungen  zu- 
stehenden Frachtautheile  erst  dann  erfolgen  würde,  wenn 
die  Antheils-Tabellen  fertig  gestellt  sind. 

Um  nun  denjenigen  Transit-Bahnen,  welche  die  Be- 
förderungsleistung besorgt  haben,  wenigstens  einen  Theil 
der  ihnen  zukommenden  Einnahrae  möglichst  bald  über- 
weisen zu  können,  wird  die  erzielte  Einnahme,  vorbe- 
haltlich der  späteren  endgiltigen  Abrechnung,  auf  irgend 
eine  einfache  Art,  zumeist  nach  Verhältnis  der  Kilometer, 
vertheilt. 

Diese  erste,  den  vorläufigen  Ausgleich  bildende 
Abrechnung  („provisorische  Abrechnung")  ist 
ziemlich  rasch  bewerkstelligt. 

Nach  Fertigstellung  der  Antheils-Tabelle  wird  dann 
die  zweite,  sogenannte  „definitive  Abrechnung"  vorge- 
nommen, eine  Arbeit,  die  gewöhnlich  erhebliche  Kosten 
an  Zeit  und  Geld  in  Ansprach  nimmt. 

Nach  dem  Ergebnisse  dieser  zweiten  Abrechnung 
werden  die  Unterschiede,  die  sich  gegenüber  dem  ersten 
Ausgleiche  ergeben,  ausgeglichen. 

Damit  sind  aber  die  an  cartel  Ii  e  rt  en  Strecken 
betheiligten  Verwaltungen  nur  daun  im  Besitze  ihrer 
wirklichen  Einnahmen  aus  den  beförderten  Sendungen, 
wenn  ein  nachträglicher  Geldausgleic  h  nicht 
vereinbart  wurde. 

Andernfalls  folgt  noch  die  dritte  und  Schlußab- 
rechnung, der  Geldausgleich. 

Die  Durchfährung  eines  nachträglichen 
üeldausgleiches  geschieht  in  verschiedener  Weise. 


Bei  dem  einen  Vorgange  werden  die  Einnahmen, 
die  von  a  1 1  e  n  d  e  m  G  e  1  d  a  n  s  g  1  e  i  c  h  e  unterliegenden 
Strecken  erzielt  wurden,  zusammengeworfen; 
jede  Strecke  erhält  dann  für  die  von  ihr  gefahrenen 
Sendungen  eine  Entschädigung  für  die  Beförderungsleistung 
(„Regiespesen1*,  , Regiekosten1-  ),  während  der  Einnahmen- 
rest (Reingewinn)  nach  ein-  für  allemal  festgestellten 
Tausendtheilen,  ermittelt  auf  Grund  der  procentuellen 
und  kilometrisclien  Betheiligung  am  Verkehre,  anf  alle 
in  Frage  kommenden  Bahnen  vertheilt  wird. 

Die  andere  mehrfach  angewendete  Art  des  Geld- 
ausgleiches ist  diejenige,  bei  der  von  Zeit  zu  Zeit  unter- 
sucht wird,  welche  Metige  ein  Weg  mehr  oder  weniger 
gefahren  hat,  als  ihm  zustand;  für  die  z u  viel  gefahrene 
Menge  zahlt  er  dann  seinen  gemäss  Antbeilstabelle  ent- 
fallenden Antheil,  abzüglich  der  ihm  verbleibenden  Ent- 
schädigung für  die  Beförderungsleistung  heraus,  für  die 
zu  wenig  gefahrene  Menge  erhält  er  einen  auf  gleiche 
Weise  (nach  Verhältnis  der  procentuellen  und  kilometrischen 
Betheiligung  am  Verkehre)  ermittelten  Entschädigungs- 
betrag  vergütet.  (Grundsatz  der  „Quantitäten-Bilanz1-.) 

Durch  die  Berücksichtigung  der  erstangeführten  Art 
der  Geldabrechnung  gleich  bei  Herstellung  der  ersten 
„  Antbeilstabelle"  entsteht  die  Grundlage  für  die  sogenannte 
„combinierte  G  e  1  d  a  b  r  e  c  h  n  u  n  g",  bei  der  also 
eine  Abrechnung  (die  früher  erwähnte  sogenannte  „defi- 
nitive-) ganz  erspart  wird. 

Nach  dieser  allgemeinen  Erläuterung  und  auf  Grand 
der  unter  VI  „Verkehrstheilungu  angeführten  Arten  der 
cartellmässigen  Durchführung  der  letzteren  muss  also  die 
Schilderung  des  Vorganges  bei  der  Antheilsansscheidnng 
auf  folgende.  Fälle  Rücksicht  nehmen: 

1.  auf  de»  Fall,  als  jeder  t  h  e  i  1  n  a  h  m  s- 
berechtigte  Weg  auch  an  der  Be  forde  rungs- 
leistung  bet heiligt  ist  und  ein  Geldaus- 
gleich nicht  stattfindet  (reiner  Natural- 
ausgleich); 

2.  auf  den  Fall,  als  zwar  jeder  theil- 
nahmsberechtigteWeg  an  der  Beförde- 
rung s  1  e  i  s  t  u  n  g  t  h  e  i  I  n  i  m  m  t,  a  b  e  r  n  a  c  h  t  r  ä  g- 
lich  ein  Geldausgleich  auf  Grund  der 
„(j  ii  a  n  t  i  t  ä  t  e  n  -  B  i  1  a  n  z~  erfolgt; 

3.  a  u  f  d  e  n  F  a  1 1  2  in  i  t  d  e  m  U  n  t  e  r  s  c  h  i  e  de, 
dass  der  nachträgliche  G  e  1  d  a  u  s  g  1  e  i  r,  h 
n-ach  demGrnndsatz  d  e  r  Z  u  sam  men  werf  u  ng 
der  Einnahmen  sämmtlicher  am  Geldaus- 
gleich  bet  heiligten  Strecken  und  be- 
sonderer Vertheilung  derselben  statt- 
findet; 

4  a  u  f  d  e  n  Fall,  als  jeder  t  h  ei  I  n  a  h  m  s- 
berechtigte  Weg  an  der  Beförderungs- 
leistung t  h  e  i  1  n  i  m  m  t,  il  e  r  d  u  r ch  zu  f  il  h rend  o 
Geldaasgleich  aber  schon  in  der  Antheils- 
t  a  b  e  1 1  e  zum  Ausdruck  k  o  in  m  e  n  s  » !  1  (e  o  m- 
binierter  üeldausgleic  In ; 
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5.  *  u  I'  den  Fall  2 

6.  .  .3 
V.     *  -  4 


mit  d  e  m  U  n  t  e  r  s  c  Ii  i  e  «1  e, 
da  ss  nur  ein  Weg  od  ei- 
nt e  h  r  o  r  e,  a  b  e  r  nicht 
alle  mit  einem  Ver- 
kehrsant  heile  (einer 
Quote)  bet heiligten 
Wege  die  Beförde- 
rungsleistung voll- 
f  u  Ii  i  e  n. 


'0  Antheilsausscheidung    im    Falle  nur 
ein  Naturalausgleich  stattfindet. 

Im  Falle  ausschliesslichen  Naturalausgleiches  erhält 
jede  betheiligte  Eisenbahnstrecke  jene  Einnahme,  die  sich 
für  die  von  ihr  wirklich  beförderte  Güter- 
menge ergibt. 

Zur  Ermittlung  derselben  muss  daher  jeder  einzelne 
directe  Frachtsatz  über  jeden  theilnahmsberechtigten  Weg 
derart  zerlegt  werden,  dass  bekannt  wird,  welcher  An- 
theil  vom  Gesammtsatze  auf  jede  der  an  der  Beför- 
derung betheiligten,  verschiedenen  Eisenbahnen  ange- 
hörigen  Strecken  entfallt. 

Inwieferne  hieb«!  auch  eine,  innerhalb  des  Gebiete« 
einer  Eisenbahn  manchmal  nöthige  Zerlegung  dieser  An- 
theile  in  Unterantheile  für  einzelne  kleinere  Strecken  der- 
selben Eisenbahn  zu  erfolgen  hat,  ergeben  die  hiefür  be- 
stehenden Vorschriften;  in  der  Regel  werden  jedoch  die 
Antheile  für  die  einer  Eisenbahn  angehörenden  Strecken 

»um mansch  ermittelt. 

■  ■— •     •  •••  .    •  ••   ».  •■ 

Dies  geschieht  im  Wege  der  „Antheilsaus- 
scheidung" (Frachtvertheilnng) ;  die  einzelnen  hiebei 
gefundenen  Antheile  werden  in  eine  übersichtliche  Tabelle 
zusammengefasst,  die  in  der  Regel  mit  dem  Ausdruck 
„AntheilBtabelle"  bezeichnet  wird. 

Die  Antheilsausscheidung  berücksichtigt  dieselben 
Einheiten,  auf  deren  Grundlage  die  Frachtsatzbildung 
erfolgte,  d.  h  sie  erfolgt  unter  Berücksichtigung  derselben 
Geld-,  Gewichts-,  Kaum-  o.  s.  w.  Einheiten,  in 
der  die  Frachtsätze  im  Tarife  angeführt  sind. 

Wenn  also  z.  ß.  der  directe  Frachtsatz  in  Hellern 
für  100  kg  ausgedruckt  ist,  enthalt  die  Anthollstabelle 
auch  die  Antheile  in  Hellern  tür  100  kg. 

Bei  der  Antheilsausscheidung  gilt  als  erster  j 
Grundsatz,  dass  auf  dem  Wege,  auf  dem  der  eingeführte  i 
directe  Frachtsatz  durch  Zusammeiistoss  der  einzelnen 
Antheile  sich  bildete  (dem  „tarifbildenden  WegeL),  jede 
einzelne  Eisenbahnstrecke  jenen  Autheil  zu  erhalten  hat, 
der  für  sie  eingerechnet  wurde,  d.  Ii.  auf  dem  t  a  r  i  f- 
b i I d en den  We ge  zerfällt  der  Frachtsatz  in 
die  eingerechneten  Antheile. 

Mehr,  als  den  bei  der  Tarifbildung  zur 
Verfügung  gestellten  Antheil  kann  keine 
Stre  cke  erhalten. 

Behufs  ziffermilssiger  Erläuterung  dieses  Grundsatzes 
und  der  folgenden  Austühruugcu  wird  folgendes  Beispiel 
gewählt: 


Beispiel  53. 


=-  Böhm.  Nordbahn.  (B.  N.  B.) 


------  =  Böhm.  Conmercialbiliaen.  (B.  C.  B.) 

  n  Osst  Xordweitbahn.  (Oe.  X.  W.  B.) 

 •  •  -  Oest.  -ungar.  Staatselsenb.-Oes.  (St.  E.  G.) 

Es  wird  angenommen,  der  Verkehr  Olrafltz—  Hirsch- 
set folgendermaasen 
Es  sollen  zufallen 
30%  dem  Wege  über 
30%    ,       „  Porican— Kopidlno— Bakov, 

4°°/o    »       •       «    Tinist—  Cbluraetz— Jungbunzlau. 

Angenommen  wird  ferner,  die  directen  Frachtsätze 
seien  derart  zu  bilden,  dass  die  Eodbahnen  (B.  N.  B.  und 
St.  E.  G.)  die  vollen,  die  Transitbahnen  (Oe.  N.  W.  B. 
und  B.  C.  B.)  die  um  4  h  für  100  kg  gekürzten  LocaU 
sRtze  einredinen. 

Die  directen  Frachtsätze  OlmUtz—  Hirschberg  wurden 
sich  also  z.  B.  für  die  Classen  II  und  C  wie  folgt  rechnen : 
Tarifaofstellong. 


188 

55 
39 
282 


Olmfltz— Kolin  (voll)  .  .  .  . 
Kolin— Jnngbunzlau  (—4  h)  . 
Jnngbunzlau— Hirachberg  (voll) 


r  rtt  1«*  ka 


162  ! 
64 
47 


.  L  878 


226 
71 

2» 


Olmfltz  —  Nimburg  (voll)  .  .  . 
Nimburg— Kopidlno— Itakov(— 4  b) 
Bakov— Hirschberg  


194 
54 
37 


32« 

136 
119 

:vj 


2<>4 


Olmfltz— Tinist  (voll) 
Tinist— Jnngbunzlau 


r 


90 
32 

:»3 


156 

108 
33 
27 


285 

120 
121 

47 


11,8 

71 

64 
33 


288 


Die  niedrigsten,  daher  einzuführenden, 
Sber  Kolin  —  Jungbunzlau  gebildeten 
directen  Frachtsätze  würden  daher  be- 
tragen: 

Nach  dem  angeführten  Grundsätze 
würden  daher  Uber  deu  Weg  Kolin  — 
Jungbunzlau  folgende  Antheile  sich 
ergeben: 

St.  E.  G  

Oe.  N.  W.  Ii  

Ii.  X.  Ii  

Summe 

Die  anderen  theilnahmsberechtigten  Wege  über- 
nehmen diese  niedrigsten  Frachtsätze;  letztere  müssen 
daher  unter  Berücksichtigung  der  jeweilig  aufgestellten, 
einen  untrennbaren  Theil  der  Cartellvereinbaruugen 
bildenden  Grundsätze  für  die  Fr  acht  vertheilung 
auch  über  diese  Wege  in  die  Antheile  der  betheiligten 
Eisenbahnen  zerlegt  werden. 


273 


162 
«4 
47 


273 


168 


155 


90 
32 
33 


155 
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Diese  Vertheilnng  kann  natürlich  auf  verschiedene 
Weine  erfolgen;  jede  derselben  liefert  ein  anderes  Ergebnis, 
das,  je  nach  der  Sachlage,  für  die  eine  Balm  besser,  für 
die  andere  schlechter  ist. 

Um  die  betreffenden  Unterschiede  klar  vor  Augen  zu 
führen,  werden  im  folgenden  an  der  Hand  de«  Beispiele«  53 
einige  der  möglichen  Vertheilungsarten  anf  dem  Wege 
Tin  is  cht  -Jnngbnnzlan  ziflermässig  vorgeführt. 
Beispiel  54. 
n)  Die  Vertheilnng  erfolgt  nach  Verhältnis 
der  Kilometer  ohne  jeden  Vorabzog. 


ClUM 

km 

» 

Utll«f»nuoki 

273 

136 
119 
39 

B,  N.  B«  •.•**.**, 

294 

(273  h ;  294  km  =  Einheitssatz  für  das 
Kilometer  in  h  =  0  928». 

0  9286  X  136  km  (St.  E.  G.l  =  126-3 

abgerundet  —  1 2G 
X  119  „(Ue.N.W.B.)  =  110  6 

abgerundet  =111 
X   39  „  |B.  N.  B.)  =  36  2 

abgerundet =  36). 
Die  Abrundong  erfolgt   gewöhnlich  so, 
dass   Brnchtheile  von  0'5  h  und  darüber 
anf  ganze  Heller  aufgerundet,  Brucbtheile 
unter  0*5  h  aber  falluu  gelassen  werden. 

i 

155  h  :  294  km  =  0  5272  X  136,  bezw. 
119,  bezw.  39  km,  ergibt  für  die 
St.  E.  0  71  71  ~ 

72 

Oe.  N.  W.  B                         62  73  - 

63 
20 

6JdieVertheilung  erfolgt  nach  Ver- 
hältnis der  Kilometer  unter  Vorabzug 
von  je  8h  für  100  kg  (Manipulationsgebfihr) 
zu  Gunsten  der  Endbahne n  und  4  h 
für  100  kg  ('/,  H.  G.)  zu  Gunsten  der  Tran- 
sit b  a  h  n. 


ClMM 

c 

IlcUer  Mrl»3k« 

273 

155 

Vorab  für:  St.  E.G.    .  . 

*  . 

8 

8 

4 

4 

B.  N.  B.    .  . 

8 

8 

bleibt  zur 

Theilung 

I  253 

135 

für  km 

davon  erhält  : 

136 

St.  E.  ti.    .    .  . 

117 

8  — 

125 

119 

Oe.  N.W.  B.    .  . 

.  102  f 

4  = 

106 

39 

B,  N.  B. 

.    3-18  = 

■u 

294 

Summo 

273 

136 

7u 

11t» 

Oe.  X.W.B.    .  . 

.     55  -  4  = 

5'.' 

39 

B.  N.B.     .  . 

.     1H  j  8  = 

2'S 

Summe 

•  * 

155  ^ 

c)  V  e  r  t  h  e  i  1  u  ii  g  wie  bei  ft)  mit  dem 
Unterschiede,  dass  keine  Strecke  mehr 
erhält  als  sie  bei  der  Tarifbildung  ein- 
gerechnet hat. 

Eine  Ueberschreitung  des  eingerechneten  Antheiles 
kommt  nur  bei  Classe  II  für  die  St.  E.  O.  vor  (eingerechnet 
120  h  gegen  125  h). 

Die  neue  Vertheilnng  geht  daher,  wie  folgt,  vorsieh: 

Vorab:  St.  E.  G.  „normaler  Antheil*  .  120 

Oe.  N.  W.  B   4 

B.N.B   8_ 

bleibt  zur  Theilung .    .  141; 
km    es  erhält: 

—      St.  E.  G   120 

119     Oe.X.W.B.  106  +  4  =    .    .  110 

39      B.  N.  B.         36  H »  =    •    •  43 

158                               Summe  273 

il)  die  Vertheilnng  erfolgt  so,  daa&dle 
Unterschiede,  die  sich  zwischen  der  nor- 
malen Tarifbildung  anf  allen  Wegen  er- 
geben,  nach  Verhältnis  der  eingerechnet en 
Antheile  getragen  werden. 


Cla 

•  1    |  c 

H.llerror  ]«0k< 

Nurmale  Frachtsätze  über 

273 

288 

155 
1»» 

Unterschied  . 
Diese  Unterschiede  sind  nach  Verhältnis 
der  Uber  TinUt — Jnngbnnzlan  eingerech- 
neten Antheile  zu  tragen;  es  erhält  dann: 

St.  E  G  120     —  6  - 

Oe.  N.W.B.    ...    121      —  6  = 
B.N.B  47      -  3  = 

15 

114 

115 
44 

13 

Summe    .288  15 

273 

(15:288  X  120,  1.-1,47) 
St.E.G.      ...      71      —  5  = 
Oe.  N.  W.  B.        .    .     64     —  5  = 
B.  N.  B»     ....     .i3      -  -  3  — — 
"l6rT 

66 
59 
3<< 

156  : 

r)  die  Vertheilnng  erfolgt  »u,  dass  die 
Endbahnen  für  ihre  kürzeren  Strecken 
OlroUtz — Tin  ist,  bezw.  H  i  r  s  c  h  b  e  r  g  — Ii  a  k  o  r 
ihre  vollen  Localsiiize  als  Vorab/,  ug  er- 
halten, da  sie  auch  auf  dem  Tarlfbildungs- 
wege  fürihre  längeren  Strecken  den  vollen 
Localsatz  eingerechnet  haben. 

CIuh  II  C 

Vorab:  St.  E.  G  120  71 

lt.N.H   4  7  33 

Oe. X. W.U.,  Rest  .    106  51 
273  155 

fl  d  i  e  V  e  r  t  Ii  e  i  1  u  n  g  e  r  f  o  1  g  t  s  o,  w  i  e  In'  i  A 
mir  Jcüi  Unterschied«,  da  s  s  d  i  e  End  bahn«« 
d  i  c  Einheitssäüe  ans  ihren  längeren  t  a  r  i  f- 
bildenden  Strecken  vorweg  erhalten;  1)  i  f 
bei  ist  die  II  a  n  i  p  >i  I  a  l  i  o  n  s  g  c  b  U  Ii  r  von  8  Ii  t  ii  t 
]iiO  kg  als  Vorabzug  zu  betrachten. 
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CUim 

ii 

1  c 

fle.l.r  (ur  100  kR 

Frachtsatz«  

273 

155 

Vorab: 

St.  E.G.  162  h  (Olmlltz -Kolin  > 

—     H  „  11.  G. 

bleiben  154  b:  188  km  =  Einheitssatz 

für     das     Kilometer    in    Hellern  = 

0-8191  X  136  km   lOlmiitz— Tintet)  = 

—  111  -f  8  h  M.  G.  —  

1  l .1 

It.  N.  B.  für  die  gleiche  Strecke  auf  beiden 

Wegen  (Hirschberg— Jnngbuuzlan)   .    . 1 

47 

Oe.  N.W.  IUst  

107 

Vorab : 

8t.  K.  G.  90  h  (OlmHU -Kolin) 

—   8  .  M.  G. 

bleiben  82  Ii:  188  km  =  04361  X  136km; 

(Olmätz-Tlnist)  =  59  h  -f-  8  b  M.  G.  = 

67 

B.  N.  B.  für  ihre  auf  beiden  Wegen  gleiche 

Strecke  Hirschberg— Jongbunzlau    .  .' 

33 

55 

u.  s.  w. 

Die  Theilungsmöglichkeiten  sind  hiednreh  noch  lange 
nicht  erschöpft. 

Die  gegebenen  Beispiele  sind  aoeh  keineswegs  ans 
der  Lnft  gegriffen ;  die  dabei  angewendeten,  sowie  noch 
viele  andere  GrundsÄtzo  sind  vielmehr  thateBchlich  praktisch 
zur  Anwendung  gekommen. 

Da»  Vorgebracbtu  genügt  wohl,  um  diu  manchmal 
grossen  Unterschiede  in  den  Ergebnissen  zu  zeigen. 

Nach  den  vorgeführten  ßeebnungen  entfallen  auf  die 
betheiligten  Hahnen  anf  demselben  Wege  folgende  Antheile: 


1. 

aus  Cl asse 

II: 

Dfteh  df  na  Qruo<U»ti« 

km 

<■ 

- 

< 

1 

Hollrr  tQr  IDO  kg 

136 

i 

126 

125 

120 

114 

120 

119 

119 

Oe.  N.  W.  lt.  . 

III 

106 

110 

115 

106 

107 

39 

B.  N.  1!. 

'•  :  : 

A  11  H   C  1 

36 

42 
)  C : 

43 

44 

47 

47j 

DkCb 

dun 

it  JCitlAtt-* 

km 

1  < 

II*ll.r  f  jr  100  k< 

136 

St.  E.  G.    .  . 

72 

70 

_70 

~66 

71 

67 

119 

Oe.  X.  W  1!.  . 

•      ■  • 

63 

59 

59 

59 

51 

55 

3;» 

Ii.  N  Ii.     .  . 

20 

26 

26 

30 

33 

33 

Die  grfissten  Unterschiede  betragen  also 

Anlk.H 

■Ur  t 

tii*d 

■r  für  100  kg 

11 

126 

111 

12 

c 

i 

j 

66 

6 

Oe.  N.  W.  Ii.   .  . 

11 

11 

106 

!i 

c 

63 

-'1 

12 

Ii.  N«  Ti.  ... 

II 

47 

:»6 

II 

c 

33 

20 

13 

Wenn  vor  Angen  gehalten  wird,  dass  es  sich  im 
gewählten  Beispiel  nm  verhältnismässig  geringe  Entfer- 
nungen, daher  auch  niedrige  Anthcile  nnd  Gesammtsatze 
handelt,  so  müssen  diese  Unterschiede  gewiss  als  bedeutende 
bezeichnet  werden. 

Die  wahre  liedentnng  derselben  wird  aber  erst  klar, 
wenn  bedacht  wird,  dass  es  sich  oft  am  einen  jahrlichen 
Verkehr  von  tausen den  von  Wageu  handelt ;  wenn  als»  13  h 
für  100  kg  aach  vielleicht  unscheinbar  aussehen,  so  be- 
deuten sie  doch  bei  einem  jahrlichen  Verkehr  von  1000  Wagen 
zu  10  t  eine  Mebreinnahme,  bezw.  einen  Einnahuienausfall 
von  K  1 3.000  jährlich. 

Der  praktische  Verkehr  rechnet  aber  mit  noch  ge- 
waliig  grösseren  Mengen  bezw.  grosseren  Unterschieden. 

Es  liegt  nahe,  dass  jede  Eisenbahn  von  jeher  ge- 
trachtet hat,  jenem  Theilungsgrundsatz  zur  Anerkennung 
zu  verhelfen,  der  ihr  im  gegebenen  Falle  die  grösste 
Einnahme  sichert  und  es  ist  klar,  dass  die  Verhandlungen 
über  die  Feststellung  der  Frachtverthailungs-Grunds&tze 
mit  zu  den  schwierigsten  gehören,  die  die  Eisenbahn- 
verwaltang  kennt. 

Tm  Laufe  der  Zeit  hat  sich  allerdings  die  Einsicht 
Bahn  gebrochen,  dass  bei  derart  entgegengesetzten  Inter- 
essen, wie  sie  bei  der  Frachtvertheilung  stets  vorhanden 
sind,  eine  haltbare  Vereinbarung  nur  auf  dem  Wege  zu 
erzielen  ist,  dass  jede  Eiseubahnverwaltung  sich  jenem 
Vorgange  anschliesst,  der  als  der  gerechteste  angesehen 
werden  kann. 

Ueber  die  Frage,  was  im  einzelnen  Falle  als  .ge- 
recht" angesehen  werden  kann,  gehen  die  Meinungen  aller- 
dings oft  stark  auseinander. 

Als  gerechteste  Theilungsgrundsittze  für  den  Fall 
der  U  e  b  e  r  t  r  a  g  u  n  g  normal  gebildeter 
Frachtsätze  von  dem  einen  Wege  auf 
einen  anderen  dürften  zur  Zeit  folgende  als  so 
ziemlich  überall  anerkannt  gelten  können : 

1.  jene  Bahnen,  die  auf  dem  Tarif- 
bildungswege mit  einer  kürzeren  oder 
gleich  langen  Strecke  bet  heiligt  sind, 
als  auf  dem  übernehmenden  T  h  e  i  1  u  u  g  s- 
w  e  g  e,  erhalten  bei  letzterem  die  auf  dem 
Tarifbildnngswege  eingerechneten  An- 
thcile als  Vorabzug  (Vorantheile).  Behörd- 
lich genehmigt«  Frachtznschlage,  wie  sie  z.  B.  auf  der 
Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  bestehen,  werden 
hiebei  als  untrennbarer  Bestand t heil  des  Fraohtantheiles 
angesehen ;  die  übrigen  Bahnen  erhalten, 
wenn  sie  Kndbahn  |  A  n  1  g  a  b  s-  oder  A  b  g  a  b  s- 
b  a  h  n)  s  i  n  d,  e  i  n  e  g  a  n  /.  e,  wenn  sie  Tran  si  t- 
bahnsind,  eine  halbeJlan  ipulationsge  hü  hr 
vorweg. 

Der  Frac  Ii  t  rest  wird  nach  Massgabe 
der  kilo  metrischen  Entfernungen  der  mit 
Voran t heilen  noch  nicht  abgefundenen 
Strecken  v  e  rt  h  e  i  1 1. 

Ii  ei  spiel  55  (vgl.  Skizze  zu  Beispiel  53).  Es 
bilde  sich  der  Frachtsatz  Olraotz  —  Flirschberg  für  irgend- 
eine Tarifclasse  Bbi-r  Bakov— Kopidlno— Nirobnrg— Tinist 
unter  Errechnung  folgender  Antheile: 
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km  H>IUr  fOc  10«  ki 

136    Olmütz— Tinist  80 

89    Tinist—  Nimbnrg  34 

71    Nienburg -Kopidlno— Bakov    .    .  25 

29    Bakov- Hirschberg  30 

Summe    .    .  16!* 
und  es  sei  nach   vorstehendem  Grundsatz   über  den  über- 
nehmenden Weg  Jnngbunzlan-  Tinist  zu  verthoilen,  so  er- 
gäbe »teil : 

lf«lUr  rar 
i«o  kf 

Frachtsatz    .    .  174 

Vorab: 

B.N.B,  flir  29km  (Hirschberg— Bakov)  .  .  30 
Oe.  N.  W.  B.  für  89  km  (Tinist -Nienburg)  .  .  34 
St  E.  Ct.  für  l»ß  km  (Olmütz -Tinist)  .    .    .  80 

Frachtrest    .    .  30 

wovon  zu  erhalten  halt«: 

B.  N.  B.  fBr  10  km  (Hebrentfernung  Hlrschberg- 
Jungbunzlau  (39  km)  gegen 
Hirschberg -Bakov  (29  km)  8 

Oe.  N.  W.  B.  v  30  „  (Mekrentfernung  Tinist— 
Jnngbnnzlau  ( 1 1 9km)gegen 

  Tinhrt— Nienburg  (89  km)  22 

Snmme    .    .    40  km  30 
Im  Ganzen  entfiele  anf: 

St.  E  0.       (Vorabzng)   80 

Oe.  N.W.B.  (      „       34  +  22)   56 

B.  N.  H.        (      „       30  4-  K)   38 

Snmme    .    .  174 

Bei  Theilungen  nach  Verhältnis  der  Kilometer  werden 
fiir  knrze  Strecken  oft  Z  u  s  e  b  1  il  g  e  zu  den  Kilo- 
ni  e  t  e  r  n  bewilligt :  z.  B.  werden  oft  Strecken  nnter  8  km 
als  8  km  lang  betrachtet  oder  es  werden  percentnelle  Zu- 
schlage (50%      »•  «-)  bewilligt. 

Es  kommen  allerdings  Fälle  vor,  in  denen  der  Vorab- 
zog  des  für  eine  kürzere  Strecke  bei  der  Tarifbildang 
eingerechneten  Antheiles  auf  dem  übernehmenden  Wege 
für  die  betreffende  Eisenbahn  nicht  einen  Vortheil,  sondern 
einen  Nachtbeil  bedeutet. 

Dies  kann  natürlich  nnr  vorkommen,  wenn 

a)  entweder  auf  der  kürzeren  Strecke 
ein  niedrigerer  Einheitssatz  e  I  n  g  e- 
rechne  t  wurde  als  auf  der  längeren,  was 
manchmal  bei  Frachtermässigungen  für 
e  1  n  z  c  1  n  c  A  r  t  i  k  e  1  und  einzelne  (nicht  alle) 
Stationsver  Mndnngen  vorkommt. 

Beispiel  56  (vgl.  Skizze  za  Beispiel  53). 

Die  St..  E.  G.  habe  fiir  einen  Artikel  einen  besonder« 
ermäßigten  Frachtsatz  von  40  h  für  100  kg  nnr  fiir  die 
Stationsverbindnng  Olmiitz  —Tinist  gewahrt,  den  sie  bei 
Bildung  eines  direeien  Frachtsatzes  Olmütz — Hirschberg 
für  dtm  gleichen  Artikel  einrechnen  mnss;  die  übrigen 
Bahnen  rechnen  ein,  n.  zw.: 

H.ll<r  flu 

die  Oe.  N.  W.  B.  für  Tinist— Jnngbnnzlau    .    .  64 
.  Ii.  N.  B.         r    .Tungbunzlau — Hirschberg  .  33 
Der  directe  Frachtsatz  würde  also  40  -f  6-1  -)-  33  = 
=  137  Ii  für  100  kg  betragen. 

Bei  der  Fracht  veuheitnng  über  Nienburg  — 
K  o  |i  i  d  1  n  o  —  B  a  k  o  v  würden  sieb  nach  den  angeführten 
Grundsätzen  folgende  Antheile  ergeben : 


IM  k» 

137 

40 
4 

27 
66 


Frachtsatz  . 

Vorab: 

St.  E.G.  für  136  km  (Olmütz -Tinist)  .  . 
B.  C  B.  ^*  ..*••«■■ 

B.  N.  B.  normal  (angenommen)  .... 

Frachtrest    .  . 
wovon  erhalt: 
8t.  E.  G.  fiirMehrentfeninng  OlraBtz— Nimbnrg  gegen 
Olmütz -Tinist,     226  km  —  136  km  =  90  km  37 

B.  C.  B.  fiir  71  .  2!» 

Summe    .    .  161  km  66 

Die  St.  E.  G.  würde  also  dabei  auf  einen  Antheil 
von  40  -f-  37  =  77  h  für  100  kg  kommen. 

Würde  sie  dagegen  aufdle  Nentralstellung 
verzichten  können,  so  würde  sich  folgende  Rechnung 
ergeben : 


Vorab: 

St.  E.  G.  (ganze  M.  G.)  .  . 
B.C.B  (halbe  „  „)  .  . 
B.  N.  B.  angenommen  normal 


Frachtsatz 


Frachtrest 


wovon  erhalt: 
St.  E.  G.  für  226  km 


B.  C.  B. 
Summe 


71 


297  km 


i«  kg 

137 

8 
4 

27 
«.►8 

75 

23 
98 


Die  St.  E.  G.  würde  also  beim  Verzicht  anf  die 
NeutraJstellan«  einen  Antheil  von  75  -f-  8  =  83  h  für 
100  kg  erreichen,  d.  h.  um  6  h  mehr,  als  sie  erhalt« 
würde,  wenn  sie  sich  mit  ihrer  Strecke  Olmütz— Tinist 
neutral  stellen  läset. 

b)  wenn  der  tarifbildende  Weg  erheb- 
lich länger  ist  a 1  •  der  übernehmende  nnd 
sieb  der  Frachtsatz  Uber  erster« n  nur 
deshalb  gebildet  hat,  weil  für  eine  der 
bet  heiligte  n  Bahnstrecken  ein  ausser- 
gewöhnlich  niedriger  Antheil  einge- 
rechnet worden  ist. 

Beispiel  57  (zu  Skizze  Beispiel  53). 

Zur  Bildnng  eines  directen  Satzes  Olmütz  —  Hirsch  - 
berg  fiir  irgend  einen  Artikel  seien  folgende  Antheile  auf- 
gegeben worden: 

für  Tinist  — Nimbnrg    70  h  für  100  kg 

„  Nimbnrg— Bakov    40  „  „    100  . 

„  alle  sonstigen  Strecken,  die  irn  Beispiel  53  angegebenen 
Antheile  der  Classe  II. 

Der  niedrigste  Frachtsatz  würde  sich  dann  über 
T  i  n  I  s  t — N  i  m  b  n  r  g— K  o  p  i  d  1  n  o— B  a  k  o  v 


km 

136 


Olmütz— Tinist  (St.  E.  G.)  .... 
Tinist- Nimburg  (Oe.  N.  W.B.)  .  . 
Nimbnrg  —  Kopidlno  —  Bakov  (B.  C.  B  ) 
Bakov— Hirschberg  (B.  N.  B.)       .  . 

Snmme  . 


120 
70 
10 

37 


267 


Bei  Theilung  über  den  Weg  Tinist— Jnngbnnzlau 
würden,  nnter  Aafrechthaltuii«  der  Nentralstellung  aller  an 
der  Tarifbildung  bet  heiligten  Buhnen  folgende  Antheile 
sieh  ergeben; 
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H»ll»r  für 
loa  k« 

267 

120 
70 
37 

40 


Frachtsatz 

Vorab  : 

St.  E.  (5.  OlmBtz— Tinist  

Oe.  X.  W.  B.  Tinist — Niniburg  (89  km) 
B.  N.  B.  Bakov— Birschberg  (2!)  km) 

Fracht  rat 

Es  erhalten: 

far  kia 

St.  E.  G.  — 
Oe.  X.  W.  B.      30  30 
B.N.B.  10  10 

Summe 

Würde  die  Oe.  N.  W.  B.  aber  anf  die  Nentralstellnng 
verzichten  können,  dann  ergäbe  sich  eine  für  nie  günstigere 


11*11»  Mr 

io«  im 
267 


120 
70 
37 


120 
100 
47 


Frachtsatz 

Vorab : 

St.  E.  G.,  Olmütz-Tinist  

Oe.  N.W.B.,  V,  M.  0  

B.  N.  B„  Bakov— Hirschberg 

Fracblrest  . 

E»  erhält  dann: 

»o»  Fnohtrat      +  i 

für  km 

St.  E.G.  —        —  120 

Oe.  N.  W.  B.  119  98  4 
B.N.  B.  10  8  37 


120 
4 
37 
106 


120 
10« 

45 

267 

Die,  Frag©,  ob  die  Nentralitfelluog  der  bei  den  tarif- 
blldenden  Wege  betheiligten  Eisenbahnen  auf  dem  über- 
nehmenden Woge  unter  allen  Umstunden  erfolgen  motu 
oder  ob  dieselben  auf  eine  Neutralstellung  verzichten  können 
—  was  sie  nur  dann  thun  würden,  wenn  es  für  sie 
günstig  ist  —  kann  noch  nicht  ah  endgiltig  erledigt  be- 
trachtet werden. 

Gewöhnlich  wird  sie  dahin  entschieden,  dass  die 
Ncutralstellnng  für  die  betreffenden  Eisenbahnen  ein 
Recht  ist,  dessen  Erfüllung  sie  fordern  können,  aber 
keine  Pflicht,  die  sie  zu  erfüllen  haben. 

Heine  persönliche  Meinung  geht  dahin,  das«  von 
jeder  Eisenbahn  gefordert  werden  könne,  eine  längere 
Strecke  zu  keinem  höheren  Einheitssätze  zu  fahren,  als 
sie  ihn  für  eine,  an  derselben  Stationsverbinduni;  betheiligte 
kürzere  Strecke  zugestanden  hat. 

Wenn  die  Neutralstellung  also  als  ein  Recht  und 
nicht  als  eine  Pflicht  anerkannt  wird,  so  sollt«  dies 
doch  nur  mit  dem  Zusätze  geschehen,  das«  die  betreffende, 
auf  die  Nentralstellnng  verzichtende  Eisenbahn  für  ihre 
auf  dem  übernehmenden  Wege  gelegene  längere  Strecke 
keinen  höheren  Antheil  erhalten  kann,  als  sie  ihn  auf 
Grund  desEinheitssatzes  ihres,  mit  tarif- 
bildenden Antheiles  der  kürzeren  Strecke 

Beispiel  58:  Wenn  also  die  St.  E.  G.  im  Beispiele 
56  auf  dem  Wege  über  Nimburg  Kopidlno—  Bakov  anf 
die  Neutrabtellnng  mit  ihrer  Strecke  Olmütz — Tinist  ver- 
zichton  wollte,  so  dürft«  sie  es  nur  nnter  der  Bedingung 
thun,  dass  sie  für  ihre  Strecke  OlmBtz— Nimburg  keinen 
höheren  Antheil  verlangt,  als  er  sich  anf  Grund  des  Ein- 
heitssatzes aus  dem  iür  Olmütz  -  Tinist  eingerechneten 
Antheile  ergibt: 


H*Uar  für 
IM  kf 

eingerechnet  für 

OlmBtz— Tinist  =  136  km   40 

Ab  M.  G   8_ 

Best    .    .  32 
32  :  136  =  0'2353  h  für  1  km  =  Einheitssatz 

0  2353  X  EntfernungOlmütz-Nimburg  =  226  km  =  53 

Hiezu  M.  G   8 

61~ 

Im  Falle  des  Verzichtes  auf  die  Nentralstelluog 
würde  die  St.  E.  G.  also  nur  anf  einen  Ifaximal-Anthell 
von  61  h  kommen;  da  sie  aber,  wie  im  Beispiele  56  er- 
sichtlich, bei  der  Nentralstellnng  auf  einen  Antheil  von 
77  h  kommt,  würde  sie  sich  im  gegebenen  Falle  hüten, 
auf  die  Neatralstellung  zu  verzichten. 

2.  Jene  Bahnen,  die  bei  derTarifbil- 
dnng  mit  einer  längeren  Strecke  betheiligt 
sind,  als  aufdemTheilungswege,  erhalten 
auf  letzteren)  vorweg: 

a)  wenn  sie  für  die  länger«  Tarif- 
bildnngs s trecke  den  vollen  Localsatz  ein- 
gerechnethaben, auch  den  vollen  Local- 
satz a  n  f  dem  Theilnngswege; 

t)wenn  sie  für  die  längereTa  r  i  fb  i  1  d u n ga- 
st recke  ihre  um  die  ganze  Manipulationsgebühr, 
bezw.  um  einen  Tbeil  derselben  gekürzten  L  o  c  a  1- 
Sätze  eingerechnet  haben,  ihre  um  den 
gleichen  Betrag  gekürzten  Localsfttze 
auch  anf  dem  Theilungswege. 

Im  Uebrigen  erfolgt  die  Verth  eilung 
nnter  Beac  Ii  tung  der  unter  1.  erwähnten 
Grundsätze. 

Beispiel  50:  Im  Beispiel  54  e  ist  dieser  Fall  für 
die  Strecke  Olmütz— Tinist  der  St. E.G.  ziffernlässig  aus- 
geführt. «. 

Würde  die  St.  E.  G.  auf  der  tarifbildenden  Strecke 
Olmütz— Kolin  (vgl.  Beispiel  53  für  die  Classe  II)  nicht 
den  vollen,  sondern  den  um  4h  gekürzten  Local- 
satz, also  162  —  4=  158  h  eingerechnet  haben,  dann 
könnte  nie  nach  dem  angeführten  Grundsatze  auch  anf  der 
Strecke  Olmütz—  Tinist  nnr  den  um  4  h  gekürzten  Local- 
satz, also  120  —  4  =  116  h,  vorweg  erhalten. 

Für  den  ausserhalb  der  Claeeen  des  nor- 
malen Tarifschemas,  für  die  v  o  r  s  t  e  h  e  n  d  e  G run d- 
sätzc  als  allgemein  giltig  angesehen 
werden  können,  oft  v  o  r  k  o  m  in  e  n  d  e  n  Fa  1 1, 
als  eineEisenbahu  auf  ihrer  längeren  t  a  r  i  f- 
bildenden  Strecke  nicht  den  normal  ge- 
bildeten Localsatz,  sondern  einen  ge- 
g  r  i  f  f  e  ii  e  n,  niedrigeren  Antheil  einge- 
rechnet hat,  während  sie  a  u  f  i  b  r  e  r,  auf 
dem  übernehmenden  Wege  liegenden 
kürzeren  Strecke  ihren  normalen  L  o  c  a  1- 
tarif  ein  rechnete,  bestehen  allgemein  an- 
erkannte Grundsätze  für  die  Neutral- 
Stellung  noch  nicht 

Beispiel  60:  Vgl.  den  als  Beispiel  57  vorge- 
führten Fall,  in  dorn  die  Oe.  N.  W.  B.  für  ein  Gut  der 
Classe  II  für  ihre  HS»  km    lange  Strecke  Tinist -Nimburg 
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einen  besonder!  niedrigen  Antheil  von  70  h  znr  Er- 
rechnung brachte,  der  in  keinen  richtigen  Verhältnisse 
zn  dem  für  die  kürzere  Strecke  Kolin — Jnngbunzlau  = 
55  km  eingerechneten  normalen  Antheil  der  Claase  II  von 
64  h  steht  (vgl.  Saubildung  im  Beispiel  53). 

Es  ist  klar,  dass  eine  Ungerechtigkeit  darin  liegen 
wurde,  wenn  die  Oe. N.W.B,  bei  der  Theilang  Ober 
Kölln— Jnngbunzlau  ihren  vollen  normalen  Antheil  von 
64  h  vorab  verlangen  würde;  dagegen  Wäre  es  wieder  in 
Anerkennung  der  Tbataache,  dam  die  Tarife  in  Oesterreich 
staffelförnüg  gebildet  sind,  to  dass  auf  kürzeren  Strecken 
meist  höhere  Einheitssätze  eingerechnet  werden  als  auf 
längeren,  kaum  genügend,  der  Oe.  N.  W.  B.  für  ihre  kürzere 
Strecke  Kolin— Jnngbunzlau  nur  den,  auf  den  Einheitssatz 
der  längeren  Strecke  eich  gründenden  Antheil  (hier  45  h) 
zuzugestehen. 

In  manchen  Verbünden  ist  diese  Frage  ao  gelöst 
worden,  daaa  die  neutral  zn  stellende  Bahn  anf  ihrer 
kürzeren  Strecke  ihren  Localsatz  nm  so  viel  Percent 
gekürzt  erhalt,  als  die  Kürzung  des  auf  der  längeren 
tarifbildenden  Strecke  eingerechneten  Antheiles  gegenüber 
dem  Localsatz  betrügt. 

Auf  das  vorstehende  Beispiel  übertragen,  würde  dies 
bedeuten,  daaa  die  Oe.  N.  W.  B.  für  ihre  Strecke  Kolin— 
Juogbunzlau  folgenden  Antheil  zu  erhalten  hätte: 

HlllM  fOl 
it»)  kg 

Eingerechnet  für  Tinist— Nlmbnrg  =  89  km  .  70 
statt  des  normalen  Loealsatzes  der  Claase  II   .  94 

Unterschied  .  ä4 

=  26-5%  von  94  b, 
daher  Localsatz  der  Claase  II  Kolin —Jnngbunzlau 
=  64  h,  zu  kürzen  nm  2.V50/,,,  verbliebe  ein 
Antheil  von  4k 

3.  Im  Falle  besondere  Ueberführungsgebiihren 

für  die  Verbindung  mehrerer  Bahnhöfe 
desselben  Ortes  besteben,  die  in  den 
Localtarifen  oder  besonderen  Tarifen 
der  betreffenden  Eisenbahnen  ausdrück- 
lich als  solche  bezeichnet  sind,  bilden 
sie  in  ihrem  vollen  Betrage  einen  Vor- 
abzug auf  allen  Wegen,  bei  denen  die 
Güter  Überführung  in  Frage  kommt. 

Dieses  Recht  wird  manchmal  nur  dann  nicht  be- 
ansprucht oder  zugestanden,  wenn  die  Eigenthümerin  der 
Verbindungsstrecke  am  Verkehre  mit  einer  anschliessenden 
anderen  Strecke  betheiligt  ist. 

4.  Als  wichtiger,  stets  zu  beachtender 
Grundsatz  kommt  hinzu,  das*  bei  der  An- 
tlieilsausscueiduiig  keine  Kisenbahn- 
strecke  einen  höheren  Antheil  erhalten 
darf,  alsjenen,  der  für  sie  anlässlich  der 
Tarifbildung  zur  Verfügung  gestellt 
wurde,  d.  h.  jenen,  den  sie  erhalten  haben  würde, 
wenn  nicht  der  über  einen  anderen  Weg  gebildete 
niedrigere,  sondern  der  über  den  (übernehmenden) 
Theilungsweg  sich  bildende  höhere  Frachtsatz  einge- 
führt worden  wäre. 

Der  für  die  Tarifbildung  zur  Ver- 
fugung gestellte  Antheil  ist  als  nor- 
maler, unüberschreitbarer  Antheil  zu  be- 
trachten. 


Beispiel  61:  Wenn  für  die  im  Beispiel  55  ge- 
dachte Tarifclasae  Uber  Tinist-Jnngbunzlan 
folgende  An t heile  zur  S  a  t  z  b  1 1  d  u  n  g  zur  Verfügung 
gestanden  waren: 

H»ll.t  ttt 

k«  l«k« 

136  Olmütz-Tinlat  80 

119  Tinist— Jnngbunzlau  60 

31»  Jnngbunzlau  -Hirschberg   36 

294  Summe  .  176 

ao  könnte  die  B.  N.  B.  bei  der  Theilung  des  niedrigeren 
von  dem  Kopidlnoer  Wege  übernommenen  Frachtsatzes  von 
174  h  über  Tinist — Jungbnnzlan  nicht  den  im  Beispiele  55 
berechneten  Antheil  von  38  h  erhalten,  sondern  müaste 
ihren  für  Jungbnnzlan  —  Hirschberg  eingerechneten 
normalen  Antheil  von  36  h  bekommen ;  die  Ver- 
theilung  wäre  dann  folgende: 

H41tr  ftr 

1 1hl 

St.  E.  G.  (normaler  Antheil)  80 

B. N.B.   (      •  „    )  3(! 

Oe.  N.  W.  B.  (Frachtrest)  _  58 

Snmme  .  174 

Im  Falle  an  einen  schon  bestehenden  directen  Satt 
weiter  angestosaen  wird,  sind  als  Einrochnungssätze  für 
jene  Strecken,  die  au  ersterem  betheiligt  sind,  selbstver- 
ständlich jene  A  n  t  Ii  e  i  1  e  anzusehen,  die  sie  aus  dem 
verwendeten  directen  Satze  beziehen. 

Wird  der  bestehende  directe  Satz  um  einen  be- 
stimmten Betrag  gekürzt,  weil  die  frühere  Endbahn  naa 
Transitbahn  wird,  so  ist  als  normaler  unüberschreitbarer 
Antheil  der  letzteren  natürlich  ihr  nm  denselben  Betrag 
gekürzter  Antheil  aus  dem  directen  Satze  zu  betrachten. 

t-Schlui»  folgt.) 


Berufsgenogsenschufteii  der  Landwlrthe  und 
die  Eisenbahnen. 

Auf  der  Erkenntnis,  daaa  die  ei  ach  werten  Wlrthscluits- 
bedingnngen  der  Gegenwart  den  Znsammenschluss  gleichartiger 
wirtschaftlicher  Kräfte  behufs  Erreichung  gemeinsamer  Ziele 
erfordern,  bernht  das  moderne  Asaociationswesen.  Mögen  die 
Foimen,  in  welchen  alle  diese  Associationen  in  die  Erscheinung 
treten,  welcher  Art  immer  sein,  in  eine  von  zwei  Kategorien 
lässt  sich  eine  jede  derartige,  zu  einem  einzigen  Rechts- 
subjrct  gewordene  Mehrheit  von  Personen  nnschwer  einreihen: 
entweder  in  die  Gruppe  jener  Vereinigungen,  welche  »ich 
durch  den  freiwilligen  Beitritt  von  Mitgliedern  bilden  nnd 
ergänzen,  oder  in  die  Kategorie  jener  Associationen,  bei 
welchen  die  Zugehörigkeit  ihrer  Mitglieder  nicht  auf  deren 
freien  WillensentscMuas  zurückgeht,  welche  vielmehr  in  der 
Art  gebildet  werden,  dass  kraft  Gesetzes  jeder,  in  dessen 
Person  gewisse  Voraussetzungen  sich  erfüllen,  dieser  Asso- 
ciation als  Mitglied  angehört.  Jene  erste  Gruppe  umfasst  die 
als  , freie  Vereinigungen"  zn  bezeichnenden  Gesellschafts- 
formen des  Handelsrecht us,  die  Erwerbs-  und  Wirtbschafts- 
genossenschaften,  die  Vereine  n.  s.  w  ,  zu  den  Vereinigungen 
der  zweiten  Art  zählen  die  gewerblichen  Genossenschaften, 
die  UnlallveraicherungKiinatalten,  Krankencaasen,  Brnder- 
ladeti  n.  a.  m.  Stets  aber,  mag  es  sich  nm  wirtschaftliche 
Associati-insfoimcti  welcher  Art  immer  bandeln,  fördern  diu 
von  der  Vereinigung  verfolgten  Ziele  die  Interessen  jener 
einzelnen  Individuen,  dnreh  deren  Zusammenschlug*  die  Asso- 
ciation entstiht;  nur  daas  bei  jenen  „freien  Vereinicnngeu1- 
die  üeherzeugung  von  dur  Zweckdletilichkeit  des  Zusammen- 
schlusses das  bestimmende   Motiv  lür  die   Zugehörigkeit  «ies 
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Einzelnen  zur  Gemeinschaft  bildet,  wahrend  bei  den  „Zwangs- 
vereinigungen'' da«  Gesetz  gewissermaassen  die  Uebrrzeugung 
von  der  Zweckdienlichkeit  präsumiert  und  für  da»  einzelne 
Individuum  eine  Beitrittspfiicht  auch  dann  begründet,  wenn 
dasselbe  von  dieser  Uobcrxeugung  der  Zweckdienlichkeit  nicht 
durchdrangen  wäre. 

Keinesfalls  liegt  es  aber  in  den  Intentionen  jener 
Normen,  welche  die  bisher  existierenden  Kategorien  von 
Zwangsvereinigungen  (im  obigen  Sinne)  schalen,  deren  Tbeil- 
nehmern  Lasten  aufzubürden,  die  nicht  früher  oder  später 
durch  einen  mittelbaren  oder  un  mittelbaren  Vortbeü  wenigstens 
zum  Theile  aufgewogen  werden  könnten. 

Neuestens  ist  ein  Gesetz  geschaffen  worden,  das,  so 
wie  es  lautet,  trotz  seiner  Wichtigkeit  für  jene  Kreise,  zu 
deren  Förderung  es  gedacht  ist,  in  gewisser  Richtung  be- 
gründeten Bedenken  begegnen  muss,  well  es  —  nicht  Rück- 
sicht nehmend  auf  besondere  Verhältnisse  —  als  Tbeilnehmer 
einer  neugeschaffenen  Organisation  Recbtssnbjecte  heranzieht, 
für  welche  die  neugeschaffene  Organisation  begrifflich  nicht 
die  entfernteste  Bedeutung  haben  kann;  diesen  Tbellnebmern 
gegenüber  erscheint  diese  Organisation  als  societas  leonina, 
da  nach  dem  Wortlaute  des  bezüglichen  Gesetzes  eine  Gruppe 
von  Mitgliedern  zur  Tragang  der  Lasten  mitverpflichtet  wird, 
welche  nach  dem  Wesen  der  Sache  aus  dieser  Organisation 
einen  Vortheil  überhaupt  nie  ziehen  kann. 

Gemeint  ist  das  Gesetz  vom  27.  April  1902  K.  G,  Bl. 
Nr.  91,  betreffend  die  Errichtung  von  Berufsgenossenschaften 
der  Landwirthe.  Dieses  Gesetz  erklärt  in  §  2  als  Zweck  der 
neuen  Organisation :  „Die  Verbesserung  der  sittlichen  und 
materiellen  Verhaltnisse  der  Landwirthe  durch  Pflege  des 
Gemeingeistes,  gegenseitige  Belehrung  und  Unterstützung,  Er- 
haltung und  Hebung  des  Standesbewusstseins,  durch  Ver- 
tretung der  bernfsständischen  Interessen  der  Genossen,  sowie 
durch  Förderung  der  wirtschaftlichen  Interessen  derselben." 
Die  Zogeliörigkeitspfficht  trifft  nach  §  3  „alle  Eigentümer .  . . 
land-  oder  forstwirtbschaltlicher  Liegenschaften,  die  weder 
ausschliesslich  Annehnilicbkeitszweeken  gewidmet,  noch  im 
Eisenbabnbucbe  eingetragen  sind." 

Zieht  man  nun  in  Betracht,  dass  die  Elsenbaknunter- 
nehmungen  neben  jenen  Grundstücken,  welche  im  Eisenbahn- 
buche eingetragen  sind,  noch  bedeutende  Grundcoroplexe  im 
Eigenthume  haben,  welche  Im  allgemeinen  Grundbuchs  inne- 
liegen  (sog.  disponible  Grundstücke,  Ueberlandgründe,  üeber- 
landspilzen  u.  s.  w.),  dass  womit  die  Eisenbahnunternehmungen 
als  Eigenthümer  dieser  als  landwirtschaftliche  Grundstücke 
zu  bezeichnenden  Flüchen  Mitglieder  einer  Organisation  werden, 
deren  gesetzlich  festgestellter  Zweck  (siebe  obeu)  nicht  die 
mindeste  Förderung  der  Interessen  der  Eisenbahnen  zulKsst, 
und  fasst  man  dann  den  von  den  genossenschaftlichen  Bei- 
trägen handelnden  §  13  dea  Gesetzes  ins  Auge,  welcher  fest- 
setzt, dass  die  Beiträge  in  Form  von  Zuschlügen  zur  staat- 
lichen Grundsteuer  eingrhoben  werden,  so  erscheint  das  Ur- 
theil  gerechtfertigt,  dass  dieses  Gesetz,  wie  anzunehmen  ist, 
lediglich  infolge  nicht  genügender  Berücksichtigung  besonderer 
Verhältnisse,  den  Eisenbahnunternehmungen  Lasten  auferlegt, 
welchen  nicht  der  geringste  Vortheil  gegenübertreten  kann. 

Indesseu  kann  diese  unfruchtbare  Belastnng  der  Eisen- 
bahnen noch  abgewendet  werden.  Denn  das  bezogene  Gesetz 
gibt  sich  als  ein  Rahmengesetz,  dessen  Grundsätze  von  den 
einzelnen,  noch  zu  erlassenden  Landesgusetzgebunseu  näher 
ausgeführt  werden  sollen.  Und  so  sagt  auch  §  3  Abs.  3  :  „Die 
näheren  Bestimmungen,  welche  litnndstücke  als  land-  oder 
forsl  wirtschaftliche  Llcgenücbaften  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
anzusehen  seien  .  .  .  bleiben  der  Landesgesetzgebnng  vor- 
behalten." 

Hier  wäre  anzuknüpfen  und  in  den  Landesffesotzgebungen 
zu  fixieren,  dass  die  Eisenbahnunternehmungen  nicht  nur  rück- 


sichtlich  ihrer  im  Eisenbahnbuche  eingetragenen,  sondern  anch 
hinsichtlich  ihrer  im  allgemeinen  Grundbucbe  enthaltenen 
Grundstücke  von  der  Mitgliedschaft  an  einer  Organisation 
losgezählt  sein  sollen,  welche  der  Natur  der  Sache  nach  den 
Eisenbahnen  nur  neue  Lasten  aufbürdet,  ohne  ihnen  auch  nur 
den  geringsten  materiellen  oder  immateriellen,  dlrecten  oder 
indirecten  Vortheil  zuzuwenden.  Dr.  R.  L. 


Wilhelm  Premml. 

Der  Name  des  Mannes,  den  sie  am  Pfingstaonntage  in 
Constantinopel  zu  Grabe  getragen,  ist  mit  den  bedeutendsten 
Schöpfungen  auf  dem  Gebiete  de*  Eisenbahnbanes  in  Oester- 
reich-Ungarn verbunden  —  es  knüpft  sich  an  ihn  aber  auch 
fast  unmittelbar  ein  Stück  inhaltsreicher  und  Interessanter 
Culturgeschichte,  denn  die  seit  Jahrzehnten  herrschenden 
Bestrebungen,  die  Wiedergeburt  Anatolieus  durch  die  Her- 
stellung eines  grossen  Eisenbahnnetzes  zu  bewirken,  hängen 
aufs  innigste  mit  Presset  zusammen,  ja  sie  fussen  eigent- 
lich vollständig  auf  seineu  Studien  und  seiner  Thätlgkeit. 

Pressel,  der  im  Jahre  1821  in  Stuttgart  geboren 
wurde,  hatte  das  Zimmermannshandwerk  erlernt,  sich  dann 
gegen  den  Willen  seines  Vaters  technischen  Studien  in  Eng- 
land zugewandt  und  war  im  Jahre  1846  als  Professor  an 
das  Stuttgarter  Polytechnikum  berufen  worden.  Oft  genug 
hat  Pressel  als  hochbetagter  Maua  in  anregendem  Ver- 
kehre mit  mir  auf  diesen  seinen  Bildungsgang  als  die  Grund- 
lage seiner  späteren  erfolgreichen  Tbätigkeit  im  Eisenbahn- 
baue biogewiesen  und  namentlich  den  hohen  Wert  seiner 
Lehrjahre  in  der  Zimmermannspraxis  betont.  Hier  habe  er 
„construieren*  gelernt  und  am  Polytechnikum  habe  er  dann 
sein  construetives  Gefühl  wissenschaftlich  vertieft.  Pressel 
war  ein  ausgezeichneter  Constructeur.  Sein  Langschwellen- 
Oberbau,  dessen  letzte,  tief  durchdachte  Gestaltung  er  leider 
nicht  mehr  veröffentlichte,  ist  hiefttr  ein  glänzender  Beweis. 
Neben  dem  Grundgedanken  einer  „ Rostbildung*  für  diese  Fahr- 
stränge  ist  vor  allem  die  Form  der  Stossauordnung,  die  Be- 
achtung verlangt;  in  ihr  wird  zum  erstenmale  der  Gedanke 
verwirklicht,  die  Unatetigkeit  der  Fahrbahn  am  Schlenenstoss 
durch  eine  überaus  kräftige,  thnnllch  nahe  dem  Schienenende 
angebrachte  Einspannung  der  Schiene  zn  beheben.  Wie  viele 
lehrreiche  Stunden  habe  ich  mit  dem  nun  entschlafenen 
Meister  in  der  Wechselrede  über  diesen  Oberbau  verbracht. 
Pressel  Hebte  nicht  die  bewundernde  Zustimmung :  er 
wollte  Bedenken  hören,  Einwände.  Zweifel,  weil  er  wusste, 
dass  nur  aus  Gegensätzen  heraus  sich  die  Wahrheit  ge- 
stalten kann! 

Als  zu  Ende  der  Vierzigerjahre  der  Eisenbahnbau  in 
Württemberg  an  Ansdehnung  gewann,  verliess  der  junge 
Gelehrte  die  technische  Hochschule  und  nahm  regen  Autheil 
an  dem  Baue  der  Stellbahu  bei  (Jeisslingeu  und  anderer 
Strecken  des  zur  Ausführung  bestimmten  Netzes.  Stets  sprach 
er  mit  dankbarer  Anerkennung  von  den  ausgezeichneten  In- 
genieuren, unter  deren  Leitung  er  damals  gestanden  und  die 
ihm  Lehrer  und  Meister  waren.  Von  Württemberg  «ieng  er 
nach  Baden  und  von  hier  nach  Vollendung  der  Linie  Bruchsal- 
Bietigheim  im  Jahre  1855  in  die  Schweiz,  wo  er  am  Baue  der 
Schweizer  Centraibahn  sich  betheiligto  und  u.  a.  den  nach  der 
englischen  Baumothodc  unter  besonderen  Schwierigkeiten  her- 
gestellten 2500  m  laugen  Hauenetein-Tnum  l  der  Linie  <  »Iten 
Basel  ausführte.*) 

Im  Jahre  1862  wurde  Pressel  in  die  üaudireuioii 
der  österreichischen  Sttdbahn  berufen,  und  zwar  unmittelbar 
von  dem  Baudirwtor  Etzel,   der  bei  den  Vorarbeiten  fitr 

*|  »Der  Bau  den  HaneuMeiu-Tnonels"  von  1' renne  1  und 
I  Ka  uff  mann.  Basel  18«W. 
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den  Bau  der  Brennerbahn  das  Talent  and  die  Arbeitskraft 
Presse  l's,  die  er  in  Württemberg  und  in  der  Schweiz 
schätzen  gelernt  hatte,  nicht  missen  wollte.  E  t  z  e  1  starb  am 
2.  Mai  1865.  l'reuel  wnrde  Baudirector  der  Südbahn 
nnd  vollendete  al«  solcher  die  Brennerbahn. 

Der  Anthell  Presse!'*  an  der  Tracierang  and  an 
der  Baudurchführang,  an  der  Arbeitseintlieilung  ond  an  der 
Lösung  ungewöhnlich  schwieriger  ßaufragen  bei  der  llronner- 
babn  ist  vielfach  and  selbst  dort  unterschätzt  worden  oder 
unbeachtet  geblieben,  wo  es  Pflicht  gewesen  wäre,  wenigstens 
seines  Namens  Erwähnung  zu  thun.  Es  ist  ja  richtig,  das« 
bei  einem  so  grossen  Kreise  hervorragender  Ingenieure,  wie 
ihn  der  Bau  der  Brennerbahn  vereinigte,  eine  Fülle  guter 
Constructionsgedanken  auftauchte,  ohne  dass  in  jedem  einzelnen 
Falle  der  Urheber  einer  solchen  Idee  unzweifelhaft  festgestellt 
werden  konnte.  Oft  sind  es  nur  flüchtige  Anregungen,  die 
erst  im  Kopfe  eines  andern  die  praktisch  geeignete  Gestaltung 
annehmen,  oft  wird  derselbe  Gedanke  von  mehreren  Seiten 
gleichzeitig  ausgesprochen  —  namentlich  wenn  es  Ingenieure 
derselben  Schule  sind,  wie  es  zumeist  beim  Baue  der  Brenner- 
babn  der  Fall  war. 

Aber  es  ist  unbestrittene  Thatsache,  dass  Presset 
die  Anregung  zum  Baue  der  ßachtnnnels  gegeben,  dass  ihm 
allein  der  Lelinenbau  im  Silltbale  durch  Anwendung  der  Hebung 
der  Fingsohle  zu  verdanken  ist  nnd  dass  er  bei  zahlreichen 
Einzelheiten  des  Baues  schon  zu  Zeiten  E  t  z  e  l's,  aber  auch 
später  bei  der  Vollendung  der  Bauarbeiten  neuartige  Grund- 
sätze aufgestellt  oder  die  bestehenden  in  einer  Weise  vertieft 
und  vervollkommnet  bat,  die  seinen  Namen  in  der  Geschichte 
des  Eisenbalmbaues  anvergänglich  macht.  Presset  hat 
auch  zuerst  in  den  Sechzigerjahren  gut  durchgebildete  Typen 
eiserner  Brücken  mit  versenkter  und  untenliegender  Fahrbahu 
geschaffen.  Er  hat  durch  die  Herausgabe  von  Brückenhau- 
Nunnallen  den  Brückenbau  wesentlich  gefördert,  denn  diese 
Nonnalien  enthielten  Einzelheiten,  die  für  die  weitere  Aus- 
gestaltung des  Eisenbtückenbaues  massgebend  wurden,  wie 
z.  H.  die  Veränderlichkeit  des  Gurtquerscbnittes,  die  An- 
ordnung der  Knotenpunkte  mit  Hilfe  von  Knotenblechen. 

Als  Bandirector  der  Südbaliu  hatte  Presset  zu  Ende 
der  Sechzigerjahre  einige  Bahnlinien  an  der  türkischen  Grenze 
erbaut  nnd  auch  durch  Bereisungen  Serbiens  und  Bosniens 
die  wirtbscliaftllclien  Verhältnisse  der  europäischen  Türkei 
kennen  gelernt.  Sein  Vorschlag,  die  Schienenwege  der  Süd- 
bahn bis  In  die  Türkei  auszudehnen,  fand  allerdings  nicht  in 
deu  leiteuden  Kreisen  der  Südbahn-tiegellschaft,  wohl  aber 
bei  Baron  Hirsch  lebhaften  Beifall.  Presset  verlies*  die 
SUdbahn  und  bearbeitete,  umgeben  von  einem  Stabe  tüchtiger 
Ingenieure,  mit  der  ihm  eigenen  Thatkraft  und  seinem 
entanulichen  Fleisse,  begünstigt  von  citerner  Gesund- 
heit, in  kürzester  Zeit  die  Pläne  für  ein  grosses 
Bahnnetz  in  der  Türkei.  Seinen  Bemühungen,  unter- 
stützt von  dem  glänzenden  Kufe,  dessen  sich  Presset  ah 
tüchtiger  Ingenieur  erfreute,  gelang  es  in  kurzer  Zeit  ein 
bedeutendes  Wiener  Bankhaus  und  weiters  auch  die  österr.- 
ungarische  Regierung  für  das  geplante  Unternehmen  zu 
interessieren.  Presset  stand  vor  dem  entscheidenden  Augen- 
blicke, dio  Ausführung  eines  groBaartigen  Werkes  zu  be- 
ginnen, für  das  er  zufolge  seiner  geuialen  technischen  Be- 
gabung und  seiner  bisherigen  Th.'Uigkeit  vor  allen  berufen 
erschien,  und  das  auch  geeignet  war.  schien  schöpferischen 
Geist  zu  befriedigen. 

Da  erwachte  der  Neid  der  Götter  —  es  trat  ein  Wende- 
punkt elu,  der  zugleich  auch  ein  Wendepunkt  werden  sollte 
in  der  Laufbahn  Pres  sei's,  die  bis  dahin  die  Swine  des 
Glückes  und  des  Erfolges  bestrahlt  hatte. 

Presse)'«  Entwurf  für  das  beabsichtigte  Baiinnetz, 
fassend  auf  den  Grundgesetzen   der  technischen    und  volks- 


wirtschaftlichen Traeiorung,  wurde  den  Bedürfnissen  des 
Reiches  und  den  begründeten  Ansprüchen  der  Unternehmung 
in  gleicher  Weise  gerecht.  Nicht  aus  Starrsinn  hielt  er  deu 
Widersachern  gegenüber  an  diesem  Entwürfe  fest ;  es  war 
vielmehr  seine  feinentwickelte,  in  allen  Lagen  des  Lebens 
bewahrte  Ehrenhaftigkeit,  die  ihm  nicht  gestattete,  von  den 
als  wahr  and  richtig  erkannten  Grundsätzen  abzuweichen  nnd 
die  Linienführung  zum  Nacbtheile  des  Reiches  abzuändern, 
um  hindurch  der  Unternehmung  eine  zu  weitgebende  Aus- 
nützung der  ihr  durch  die  Concessiou  gegebenen  Macht  zu 
ermöglichen.  Eine  langwährende,  ernste  Krankheit,  die  ein- 
zige seines  Lebens,  wie  P  r  o  s  s  e  1  oft  mit  Stolz  and  Freude 
betonte,  hinderte  ihn,  persönlich  den  Kampf  fortzusetzen; 
die  Gegner  siegten  und  Presse!  entsagte  der  Theilnahme 
an  dem  von  ihm  so  erfolgreich  eingeleiteten  Unternehmen. 

Nachdem  er  in  Südösterreich  einige  Bahnen  traciert 
hatte,  folgte  er  im  Jahre  1872  der  Einladung  der  türkischen 
Kegierung  zum  Studium  eines  Eisenbahnnetzes  in  Anatolien. 
Von  dieser  Zeit  an  datiert  eine  überaus  anstrengende,  um- 
fassende, schöpferische  Thätigkeit,  die  mit  ganz  kurzen  Unter- 
brechungen bis  an  sein  Lebensende  währte,  aber  auch  zu- 
gleich eine  kämpf-  nnd  sorgenschwere  Zeit,  die  mitunter  ein 
wahres 'Martyrium  über  den  Hann  brachte,  der  nicht  imstande 
war,  seine  Grundsätze  um  klingenden  Erfolges  willen  preiszu- 
geben. Alle  seine  Vorschläge  fanden  einflassreiche  Gegner; 
Beine  Warnungen  und  Mahnrufe  verhallen  angehört  in  den 
leitenden  Kreisen,  die  unglückseligen  Verhältnisse  der  Türk« 
ermöglichten  den  Erfolg  von  Unternehmungen,  denen  das 
Wohl  des  Reiches  keine  Sorge  bereitete,  die  Bich  aber  viel- 
fach mächtiger  Gönner  erfreuten.  Bitter  enttäuscht  and  be- 
trogen verliess  Presse!  im  Jahre  1892  die  Türkei  und 
entsagte  dem  Gedanken,  seine  Laufbahn  mit  einem  für  seine 
gellebte  Türkei  segenbringenden  Werke  zn  beschlieaseu. 

Presset   hat  im  Jahre  1899   und  kurz  vor  sein?« 
Tode  zwei  Schriften  in  französischer   Sprache  veröffeatüdl, 
in  denen  er  seinen  Entwurf  für  ein  anatolisches  Eisenbahn- 
netz eingehend  erläutert  und  begründet    Hau  muas  diese 
Schriften,   deren  letzte  gleichsam  das  technische  nnd  rolkv 
wirtschaftliche   Testament   dieses  genialen   Hannes  bildet, 
gelesen,  man  muss  daraus  die  innige  Liebe  entnommen  haben, 
mit  der  er  an  Anatolien  nnd  seiner  von  ihm  geschätzten  Be- 
völkerung bing,   um   zn   begreifen,     dass    Presse!  im 
Jahre  1897   nochmals  nach  Constantinopel  ging,   um  einen 
ihm  günstig  erscheinenden  Augenblick  für  die  Verwirklichung 
seiner  Pläne  auszunützen. 

Zahlreiche  Briefe  Presset's,  die  er  in  den  letzten 
fünf  Jahren  aus  Constauttnopel  an  mich  richtete,  zeigen 
die  wechselnden  Geschicke  dieses  Kampfeg,  sie  zeigen 
Presset  aber  auch  in  seiner  ganzen  Grösse,  als  den 
hochgebildeten,  genialen  Ingenieur,  als  den  charaktervollen 
Hann,  für  den  es  kein  Verzagen  und  keine  Entmntbi^uu^ 
gibt,  der  mit  bewunderungswürdiger  Thatkraft  und  Ausdauer 
unmittelbar  an  der  Grenze  des  Lebens  für  seine  Grundsätze 
und  die  Wahrheit  unerschrocken  kämpft.  Jüngere  Männer 
würden  unter  der  Last  zusammenbrechen,  die  ihm  dieses 
Ringen  auferlegte. 

Es  würde  hier  zu  weit  führen,  den  Plan  Pres  sei's 
—  auch  nur  in  grossen  Zügen  —  darzulegen.  Vielleicht  ist 
os  mir  in  einem  späteren  Zeitpunkte  gegönnt,  dies  zu  thnn. 
Ich  verweise  vorläufig  auf  die  oben  erwähnte  zweite  Ab- 
handlung: „Lea  cheinius  de  fer  en  Tanjaie  d'Asle.  Projet 
d'uu  re*eaa  coroplet  pur  l  lngenienr  Wilhelm  von  Pressel. 
Avec  une  carte  cobiriee.  Zürich  10"2.  Art.  Institut  Orcll 
l'üssli,  Libraires-Edileurs". 

Pres  sei  ist  vielfach  literarisch  thStig  gewesen,  lu 
die  Oell'nntltchkeit  gelangten  jedoch  nur  wenige  Schriften, 
die  übrigen  wurdeu  nur  Freundeskreisen  bekannt.    You  den 
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eruieren  seien  neben  den  in  der  -Zeitschrift  für  Bisenbahnen 
and  Dampfschiffahrt"  erschienenen  Abhandlungen  über  die 
Verwerthung  der  Wasserkräfte  in  Oesterreichs  Alpen,  über 
die  Anatolischen  Bahnen  n.  b.  w.  nur  die  beachtenswerte 
Stndie  Uber  die  , Ventilation  nnd  Abkühlung  langer  Alpen- 
Tunnels"  erwähnt,  die  znergt  in  der  Wochenschrift  de«  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereines  (188),  Nr.  43)  zum  Ab- 
drucke gelaugte. 

In  früheren  Zeiten  waren  Presiel  viele  hohe  Aus- 
zeichnungen und  Ehrungen  zutheil  geworden.  In  den  letzten 
Jahren,  wo  er  machtlos  und  einflüsslos  um  seine  Ideen  kämpfte, 
ersparte  man  ihm  nicht  Krankungen  aller  Art,  selbst  in 
Oesterreich,  das  ihm  so  vieles  verdankt  —  nnd  welche  Kränkungen 
kleinlicher  Art!  Es  boten  sich  Gelegenheiten,  wo  die  Gerech- 
tigkeit allein  es  gefordert  hatte,  P  r  e  s  s  e  l's  zu  gedenken  — 
nnd  wo  man  stillschweigend  über  ihn  hinwegging.  Es  ist  Auf- 
gabe seiner  ehemaligen  Schüler,  es  ist  Pflicht  aller  öster- 
reichischen Ingenieure,  den  Manen  V  r  e  s  s  e  Ts  ein  dauerndes 
Denkmal  zu  setzen.  In  Presset  vereinigten  sich  ja  alle 
Eigenschaften,  die  den  grossen  Hann  ausmachen  —  gross 
nicht  allein  durch  Rein  Genie  nnd  seine  Werke,  sondern  auch 
durch  seine  Pflichttreue,  seine  Wahrheitsliebe  und  seine  Ehren- 
haftigkeit. _  A.  Birk. 

CHRONIK. 

Gesangverein  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

Der  Gesangverein  der  österreichischen  Eisenbahn-Beamten  ver- 
anstaltete Donnerstag  den  19.  Jani  1902  in  Weigl's  Droher 
Parke  in  Meidling  seine  diesjährige  Sommerliedertafel.  Obwohl 
das  Wetter  den  ganzen  Tag  hindurch  das  denkbar  schlechteste 
«ar,  füllte  doch  eine  tansendköpfige  Menge  die  Bäume  der 
Katharinenballe  bis  auf  den  letzten  Platz.  Der  Verein  brachte 
tebn  Chöre  zum  Vortrage,  worunter  drei  Erstaufführungen 
waren  (comp,  von  Camillo  Horn,  Josef  S  t  r  1 1  z  k  <>  und 
Carl  J.  Fromme).  Der  beste  Beweis  für  die  Exactheit  nnd 
Präzision,  mit  welcher  gesungen  wurde,  ist,  dass  beinahe 
saromtliche  Cböre  wiederholt  werden  roussten.  Besonders  her- 
vorzuheben waren:  „Das  Med  der  ersten  Liebe»  von  Josef 
Stritzko,  Baritonsolo  mit  Chor  und  Orchester,  welches 
Verelnsroitglied  Herr  Erwin  Günther  vorzüglich  sang ; 
„  Alpenfee*  von  Ed.  Kremser  kam,  durch  die  Cornet  a 
Piston-Begleitung  des  Herrn  W.  Z  i  t  jnn.  in  wirksamster 
Weise  unterstützt,  bestens  zur  Geltung.  Max  v.  W  e  i  n  z  i  e  r  1  s 
„Die  Sphinx"  begehlose  die  Reihe  der  Aufführungen,  und  es 
ist  wohl  nicht  nöthig  über  diesen  Chor  viele  Worte  zu 
schreiben,  denn  der  Name  des  Componisten  sagt  genug. 

Chorraeister  Edmund  Keim  bat  sich  wieder  als  ziel- 
bewusster  Dirigent,  welcher  die  Sänger  beinahe  mit  einem 
Blicke  seiner  Augen  leitet,  erwiesen,  nnd  ihm  gebührt  in  erster 
Linie  das  Verdienst,  einen  solchen  Erfolg  erzielt  zu  haben. 
Auch  die  Badfahr-Capello  W.  Z  i  t  trug  viel  zum  Gelingen 
des  Abends  bei.  Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  der  Verein 
den  folgenden  Tag  seine  diesjährige  Reise  nach  Wieliczka, 
Krakau  und  Mabrisch-Ostrau  antrat.  Wir  wünschen  an  dieser 
Stelle  unserem  Collegenvereine  einen  ebenso  schönen  Erfolg 
und,  was  die  Hauptsache  ist,  ein  „schönes  Wetter",  denn  vom 
„schlechten  Wetter"  kann  sowohl  unser  Club  als  auch  der 
Eisenbahn-Gesangverein  „ein  Lied  singen". 

Stand  der  Eiaenbafanbaulen  in  Oesterreich  Ende 
April  1U02.  Die  Baubewegnng  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates  April  1902 
nebenstehendes  Bild. 

Es  sind  sonach  durch  den  Beginn  der  Legnng  des 
zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Postelberg-- Obernitz  der 
Linie  Pilsen— Dux  der  k.  k.  Staatshahiten  1 "  2  kun,  dann 
durch  den  Baubeginn  mehrerer  Linien  der  elektrischen  Klein- 
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bahnen  in  Wien  6  2  km,  sowie  der  Localbahn  Swetla—  Ledec- 
kaeöw  47-5  km  nnd  der  Localbahn  Stammersdorf—  Auersthal 
21*9  km,  somit  17-2  km  Hauptbahnen  und  75*6  km  Local- 
und  Kleinbahnlinien  zugewachsen ;  dagegen  durch  die  Voll- 
endung der  Legnng  des  zweiten  Geleises  in  der  Theilstrecke 
Attnang— Vöcklabrnck,  welehe  am  29  April  1902  erBÄnet 
wurde,  4  2  km  und  durch  am  1.  April  1902  erfolgte  Eröff- 
nung der  Theilstrecke  Triest— Buje  der  schmalspurigen  Local- 
bahn Trieat— Parenzo  69  7  km,  somit  4  2  km  Hauptbahn- 
linien und  50  7  km  Localbahnlinien  abgefallen.  Es  verbleiben 
somit  am  Schlüsse  des  Monates  April  1002  an  Hauptbahn- 
linien  140  9  km  und  an  Local-  und  Kleinbahnlinien  57.VO  km 
in  Bauausführung.  Hervorzuheben  w.lre  noch,  dass  der  Sohl- 
stollenvortrieb  bis  znm  1.  Mai  1902  beim  Tauerutunnel 
Nordselte  395  7  m  (gegen  364  8  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 190  7  m  (gegen  166  7  m  im  Vormonate);  dann  beim 
Karawankentttnnel  Nordseite  378*9  m  (gegen  335'9  m  im  Vor- 
monate) und  Südseite  429  6  m  (gegen  388  9  m  im  Vormonate) ; 
ferner  beim  Wocheinertunncl  Nordseitc  762  0  m  (gegen 
680-9  m  im  Vormonate)  und  Südseite  560  9  tu  (gegen  523'6  m 
im  Vormonate)  und  beim  Boasrucktunnel  der  Pybrnbabn  Nord- 
seite 336  0  m  (gegen  2810  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite 
434  4  m  (gegen  382  5  in  Im  Vormonate)  betragt,  und  dass 
die  lostallationsbanten  bei  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt 
werden. 

Aendernng  der  directen  österreichisch-ungarisch« 
türkischen  Eisenbnhatnrife.  Das  k.  und  k.  Consulat 
Constantinopel  schreibt  in  seinem  Febiuarbericbte :  Das 
bulgarische  Ministerium  bat  im  Laute  des  Jahres  1901  den 
grüssten  Theil  der  für  den  Localverkebr  anf  den  bulgarischen 
Staatsbahnen  giltigen  Gütertarife  einer  Umarbeitung;  unter- 
zogen. Man  geht  nuc  in  Sofia  daran,  die  Reform  der  Eisen- 
bahntaritc für  den  Warentransport  auch  auf  den  directen  Ver- 
kehr mit  den  anderen  Staatsgebieten  —  mit  Serbien,  der 
Türkei,  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland,  bezw.  auf  den 
Transitverkehr  durch  Bulgarien  —  auszudehuen.  Zu  diesem 
Zwecke  hat  das  bulgarische  Ministerium  die  directen  Güter- 
tarife im  Verkehre  mit  Serbien,  Oesterreich-Ungarn,  der 
Türkei  etc.  gekündigt  und  sollen  die  jetzigen  Tarife  am 
1.  Juli  1902  ausser  Kraft  treten  und  durch  neue  Frachtsatze 
ersetzt  werden.  Für  den  Constantinopler  Handelsverkehr  ist 
es  biebei  von  besonderein  Interesse,  dass  für  mehrere  wichtige 
Importartikel  aus  Oesterreich- Ungarn,  wie  Spiritus,  Zucker. 
Bier,  Glas,  Eisen  und  Stückgüter  alier  Art,  ferner  im  Export 
ab  Constantinnpel  nach  Oesterreich  für  Eier  mit  I.  Juli  1!>02 
Infolge  der  neuen  bulgarischen  Prachtsatze  Tariferhöhungen 
von  Pres.  10 — 50  per  Waggon  eintreten  sollen. 

Die  österreichisch-ungarischen  Bahn  Verwaltungen  haben 
bereits  die  Initiative  ergriffen,  um  über  die  künftige  Gestaltung 
der  directen  Gütertarife  für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  der  Td-kei  über  Sofia  schlüssig  zu  weiden. 


Digitized  by  Google 


—  236  — 


Betriebsergebnlssie  der 
dinands-Nordbahn  im  Jahre 

trugen  die  Betriebseinnahmen  d 
Balm  netze«  insgesammt  K  83, 


k.  k.  priv.  Kaiser  Per- 
1901.  Im  Berichtsjahre  be- 
;a  einheitlich  conceasionierten 
rU4.792't)3,    die  bezüglichen 


Betriebsausgaben  K  57,97 1.004'Oß;  ea  erübrigte  demnach 
ein  Betriebsüberschnas  Ton  K  25,763.787-97.  Nach  Abang  der 
Anleihen-Verzinsungen  per  K  9,668.281  15,  von  sonstigen 
Pauivzlnaen  per  K  10.692-50,  der  Dotation  des  Amorti- 
sationsfondes  per  K  4,134.309  75  nnd  der  Dotation  des 
5°'(|lgen  Silberprioritäten-Tilgungafondei  per  K  957-36  resultirt 
ein  Ertragnis  de«  einheitlich  conceasionierten  Hauptbahnnetzes 
von  K  11.949.457  21. 

Hiezn  kommen:  K  274.435  93  als  Ertragnis  der  Local- 
bahnen,  K  4,098.788  37  als  daa  des  gesellschaftlichen  MonUn- 
besltzes,  K  137.655  32  als  das  des  Privatbesitzes,  K  641.322  08 
als  Ertragnis  des  allgemeinen  Reservefonds,  K  285.162  95 
als  ZinseneingBnge  nnd  schliesslich  K  24.830  72  als  Cours- 
gewlnn  an  Valuten. 

Abzurechnen  hingegen  sind  K  31.507  34  als  diverse 
Auslagen. 

Ks  resultiert  demnach  für  das  Geschäftsjahr  1901  ein 
Geaammtertraguis  von  K  17,382.8f>9-56. 

Hievon  ab  die  zur  Auszahlung  der  5%igen  Divi- 
dende vom  Actiencapitale  per  K  156,473.625  verwendeten 
K  7,823.681  25.  Es  verbleiben  sohln  K  9,559. 18H-3I  und  zu- 
züglich des  Gewinnvortrages  per  1.  Janner  1901  K  1,523  395  83, 
zur  Disposition  der  82.  Generalversammlung  K  11,082.584  14. 

Am  Schlüsse  dos  Berichtsjahres  waren  1313  953  km 
(Betriebslange)  eigener  Bahnen  und  19  341  km  (Betriebslange) 
der  gemeinsam  mitbenutzten  fremden  Linien  im  Betriebe. 

Die  durchschnittliche  Betriebslange  der  eigenen  Linien 
betrog  1451  848  km. 

l'llr  fremde  Rechnung  betrieben  wurden  Linien  von 
118  651  km. 

Im  ganzen  hatte  demnach  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  im  öffentlichen  Verkehre  an  eigenen  und  fremden  Linien 
1463  829  km  im  Betriebe. 

Ans  Geleisen  der  im  Betriebe  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nurdbahn  befindlichen  Linien  zweigten  am  Schlosse  des  Jahres 
1901  159  normal-  und  schmalspurige  Schleppkähnen  ab. 

Der  gesellschaftliche  Fahrpark  zahlte  am  Eude  1901 
(1900)  605  (580)  Locomoliven,  513  (494)  Tender,  1194 
(1112)  Personenwagen,  435  (421)  Gepäcks-,  Packmelster- 
und  Postwagen,  6383  (6177)  gedeckte  Güterwagen,  262 
(261)  gedeckte  Specialwagen,  2064  (2019)  offene  Guterwagen, 
12.373  (11.590)  offene  Specialwagen.  Ausserdem  besitzt  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbnhn  für  eigene  Regiezwecke  4  Krahn- 
wagen,  1  Gewichtswagen,  7.  Gastransportwagen  und  1  Schnee- 
räumer. In  diesen  Zahlen  sind  die  seitens  der  Localbahnen 
beigestellten  Locomotiven  nnd  Wagen  nicht  enthalten. 

Nach  den  einzelnen  Verkehrszweigen  ergaben  sich  im 
Jahre  1901  (1900)  folgende  Einnahmen:  l'ersoitentrans- 
porto  K  15,661.565-26  (1 5,279.394  57),  Militärtraosporte 
K  543.609-30  (70.1. 7:12-02), Gepäck  K  743.792  21(758.437  i;5), 
Eilgut  K  2,316.187-65  (2,243.607-71),  Waren,  Vieh, 
Miliiargnter  und  Nebengebnhren  zusammen  K  03.H4B.  196  67 
(66,227.365-12). 

Es  waren  also  im  Jahre  1901  (1900)  die  Transport  - 
oinnahmen  insgesammt  K  8.1,731.792  0:!  (85,861.681  05). 

Die  verschiedenen  Einnahmen  beliefen  »Ich  1901  (1900) 
auf  K  621.440.94  (649.143  08). 

Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  betrugen  entsprechend 
K  47,456.157- J  8  (44,281.286-32),  die  besonderen  Betriebs- 
ausgaben  K  10,514.846-88  (10,429  825  07). 


LITERATUR. 

Die  elektrischen  Einrichtungen  der  Eiaenbahnrn. 

Eine  Anleitung  zum  Selbststudium  der  Telegraphen-,  Telephon- 
und  elektrischen  Signaleinriehtnngen  von  R.  Bauer, 
A.  P  r  a  s  c  h  nnd  0.  Wehr.  Zweite  Auflage. 

In  verhältnismässig  kurzer  Zeit  ist  dem  Werke,  welches 
sich  allgemeiner  Verwendung  und  Beliebtheil  erfreut,  eine 
zweite  Auflage  gefolgt.  In  derselben  werden  die  neuesten 
elektrischen  Einrichtungen  besprochen,  während  Veraltetes 
ausgeschieden  ist.  Das  Werk  ist  in  der  Weise  bohandelt,  daas 
es  auch  dem  nicht  fachlich  gebildeten  Leser  ermöglicht,  sich 
Uber  daa  Wesen  nnd  den  Zweck  der  Eiaenbahneinrichtutigen 
vollkommen  zu  informieren  nnd  daas  er  imstande  ist,  diese 
Einrichtungen  so  weit  gründlich  kennen  zu  lernen,  um  Ge- 
brechen zu  beheben  und  Aufstellungen  saebgemass  vornehmen 
zu  können.  Das  Buch  beginnt  mit  einer  einfachen  populären 
Darlegung  der  magnetischen  und  elektrischen  Grundgesetz», 
des  elektrischen  Stromes  und  seiner  Wirkungen,  geht  dann 
auf  die  Telegraphie  und  alle  in  dieses  Gebiet  einschlagenden 
Erfahrungen  und  Anwendungen  über.  Im  dritten  Capitel  des 
Buches  werden  die  elektrischen  Eisenbalmsigiiale  besprochen, 
n.  zw.  die  elektrischen  Glockensignale,  die  Apparate  und 
Schaltungen  für  Glockenlinien  mit  Batteriebetrieb  und  mit  Indtie- 
tionsbetrieb,  ferner  die  elektrischen  Distanzsignale,  die  elek- 
trischen Controlsignale,  die  Blocksignale  etc.  etc.  Im  vierte« 
Capitel  werden  die  telephonischen  Einrichtungen  besprochen, 
endlich  im  fünften  Capitel  die  Behandlung  der  Apparate  und 
Batterien  otc. 

Schon  durch  diese   knrze   Inhaltsangabe  ist  dei 
Umfang  des  nützlichen  Werke«  gekennzeichnet. 

Das  Buch  ist  einfach  und  klar  geschrieben  und  es 
sprechen  Text  und  Zeichnungen  für  die  grosse  Sachkenntnis 
und  für  dio  zweckmässige  Behandlung  des  wichtigen  Gebiet«« 
durch  die  Verfasser.  Ei. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

JCeue  Begünstigung*). 

Sidonie  W  e  i  d  i  n  g  e  r,  Musik-Instrumente.  Phonographen  nnd 
photograpbisebe  Apparate.  II.  Kaiser  Josefstrasse  23  und  Kueppgassc  7. 
Für  Musik- Instrumente  f>°  'u.  Bentandtheile  in  denselben  und  Sailen  10°/o, 
photograpbisebe  Bedarfsartikel  8*/».  Auch  auf  Tbeilsablungeu  in 
bequemen  Monauralen.  Dunkelkammer  steht  zur  Disposition  uud 
Unterricht  im  Photographie- Pro  eesse  wird  ertheilt. 


Berichtigungen  zum  BegDnsfiiriinirs-Kflcbel. 

Kahlenberg-Eisenbahn  -Gesellschaft  (Seite  51 
des  Begilnstignngs-BOcbels).  Gewährt  die  Begünstigung  nur  gegen  Ab- 
gabe einer  Anweisung.  (Anweisungen  in  der  Clabkanslei). 

Bad  Trencsin-Teptits  (S.  4G  de*  B.-B.).  Die  Begünsti- 
gung gilt  nur  ttlr  die  Zeit  vom  8aisonbeginn  (1.  Mai)  bis  15.  Juni 
und  vom  1.  September  bis  Ende  der  Saison. 

Neuhöfer  *  Sohn,  optische  Instrumente  (S.  28  des  B.-B.). 
Der  bezeichnete  Kachhus  besieht  sich  nur  auf  optische  Instrumente 
und  Kei»sienge,  keineswegs  aber  auf  geodätische  Instrumente. 

Zu  streichen  sind: 

Paul  Doga-s,  Pbotoersph  (?.  2»  des  B.-B.),  gestorben. 

J.  ti.  &  I..  Kran  k.  Möbel  (8.  1J  de*  B.-B.),  besiebt  nicht  mehr. 

Dr.  H.  Heid's  Witwe,  Photograph  (S.  29 des  B.-B. i, 
gung  zurückgezogen. 

M.  K  o  h  I  c  r  t,  Tncbhsndlung  (8. !»  des  R  B.),  b 

Kruss  V.  A.,  llntniedertage  (8.  6  des  B.-B 
zurückgezogen. 

Frnus  X  e  ui  *  t  b,  Bulniederlage  (8.  ti  des 
nicht  uielir. 

Alois  Vavra,  A.  Valaseks  Nachf. 
des  B.-B.),  besteht  oiclit  mehr. 

Josef  Ziwsa,   Blutneu  (S.  23  des  B.-B.),  besteht  nicht  mehr. 

•I  \V,i  Kr-K  tien  tot,  Ji«««r  n~n« 
-,H  {«IT  .UI.  I  i.Uj.dii  U.l<-K.tiliftt  Ut>bf«uch 


Hebt  nicht  mehr, 
,  Begünstigung 

B.-R),  besteht 

(8.  ai 


F.lcrnihnin,  l[»r»n»m>"!  und  Vrrlag  dorn  Club 
o»t«rr.  Jti«cLb»ln)-H«»n.i<.n 


■llu  tlcdu 


rersatvortlloh 


Druck  na  R-  S)4«*  *  Co 

Wie«,  V.  Bcstrk,  StriiiMMiguM  Nr.  1«. 
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K.  k.  österreichische  Staatibahnen. 


naoh  Salzburg,  Tirol  und  dem 
Salzkamniergute 

Nach  Saliburg,  Tirol  nnd  dem  Salzkamraergute  Bewende  »erden 
besonder  darauf  aufmerkaara  gemacht,  daaa  ab  1  ft.  J  n  n  i  I.  J.  der 
um  10  Uhr  90  Minute«  Abendi  Ton  Wien  Westbabnhof  ab- 
liebende  Personenzug  Nr.  II  nar  bis  Attnaag-Paehbeim  verkehrt  and 
Ausschliesslich  die  direeten  Wagen  für  Ischl,  Auesee  (via  Attnan«;- 
Pncbbeim)  aowie  jene  für  Simbach  führt,  wohingegen  die  direeten 
Wagen  für  Aussee  (via  Ainstetten-Selzthal)  Salzburg  und  Lindau,  so- 
wie  der  Schlafwagen  Wien-Salzburg  mit  dem  um  10  Uhr  55  Minuten 
Abeuda  abgebenden  Personenzug  Nr.  111  rollen,  welcher  rüek- 
■  übrigen  Nebenlinien  die  gleichen  Anschlüsse  wie  der 
Nr.  11  vermittelt. 


Aufenthalt  bei   don  SohnellzüRen   Nr.  303  und  304  In 
dar  Station  Wybr&nowka  der  Strack«  Lemberg- 
Cxarnowlts. 

Vom  15.  Jnni  1902  angefangen  werden  die  Schnellzuge  Nr  303 
und  304  in  der  Station  Wybranöwka  for  das  Ein-  nnd  Aussteigen 


—  Abfahrtszeiten  anhalten: 
Zog  Nr.  304  Abfahrt  von  Wybran.mka  12  Ubr  52  Hinuten 
Nachmittag,  Zog  Nr.  803  Abfahrt  von  Wybranöwka  3  Obr  29  Minuten 

Vt  t<)i  iriirtarr 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


 o  dnogren  zwlaohen  Wien.  Tirol, 

Saddeutiohland,  Pari«  via  Arlbarg  mit  An 
schlössen  naoh  und  von  Prag 

Wie  za  erwarten  aUnd.  erfreuen  aich  die  seit  1.  Mai  I-  J.  in 
Verkehr  gesetzten  neuen  direeten  Schnellzüge  Wien  ab  10»»  Vorm., 
a«  Salzburg  4"  Nachm.,  an  Innsbruck  10£;  Abds.  nnd  in  der  Gegen- 
richtung: Innsbruck  ab  7«  Früh,  an  Salzburg  12«»  Nachm.,  an  Wien 
7'»  Abds.,  einer  stetig  annehmenden  Beliebtheit  bei  dem  reisenden 
Pnblicnm.  Die  lebhafte  Frequenz  dieser  Züge  erscheint  erklärlich  da 
dieselben  infolge  der  sehr  günstigen  Ankunft*-  und  Abfahrtszeiten, 
der  Kürze  der  FabrtJatter,  des  ausgewählten  Wageumaterialea  und 
der  prompten  Anschlüsse  eine  ebenso  bequeme,  als  rasche  Verbindung 
zwischen  Wien,  Lina,  Salzbarg  und  Innsbruck  vermitteln.  Diese  Zuge 
stehen  im  unmittelbaren  Anschlug  mit  guten  Verbindungen  einerseits 
nach  und  von  Prag  und  den  böhmischen  Badern,  andererseits  nach 
'  von  der  Schwei*  nnd  Paris  über  Bncbs  nnd  nach  nnd  von  Sfld- 
id  über  Rregenz,  Friedrichshafen,  wie  ans  nachstehenden 
hervorgeht; 

Innsbruck    ab  10^  Abends, 
an   6«  Früh, 
an    7"  Früh, 
Bern         an  loa»  Vormittag, 
Genf         an    1««  bezw.  3"  Nachmittag, 
Paris         an   5"  Nachmittag, 
Bregenz     an    iL*  Früh, 
Stuttgart    an  10«  Vormittag. 
Straaaburg  an   1»  Nachmittag. 
In  der  Gegenrichtung  i 
ab  12«*  Nacht 
ab  11£«  Abends, 
ab 
aU 
Kl 
■I 

ab 


Inländischer  Kohlenverkehr  von  Stationen  der  Localnahn 


8«*  Früh, 
12«°  Nachmittag, 
ß"1  Nachmittag, 
61'  Abends, 
8J»  Abends, 
tt*'  Früh. 

In  dieser  Zuk  sverbindnng  rollen  direete  Wagen  I.  n.  Ii.  Ciasse 
Wien-Basel,   Wien-Genf,  Prag  lnnsbrnck,  III.  Classe  Wien-Zürich, 


Genf 
Bern 
Lasern 
Zürich 


ei«  Schlafwagen 
'  and  vice 


Wien- 


»elt-AunKletlunt/ 


Mr<taHle. 


-f.  m 


Rudolf  a\4ups(  Rosl 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 
aar  sp««i*iit&t: 

Geodätische  Präcisioos  Instromente 

Theodolite,  Tachymeter,  Universal-  n.  Nivellir- 
Instrumente,  alle  forstl.  und  bcrgbanl.  Ver- 
messungs-Instrament«  etc.  etc.,  sowie  «He  Auf- 
»»hrasgerathe  und  Reqilslten. 
Instrument«  aueb  aus  H  a  g  n  a  I  i  n  m. 

Kalatoye  auf  VerlangengratU  u.  franco. 


Einführung  eine«  neuen  Tarif««. 

Mit  Gilügkeit  vom  1.  Juli  d.  J.  tritt  ein  nener  Tarif  für  den 
inländischen  Koblenverkehr  von  Stationen  der  Localbahn  KOnigsbsn- 
Si'hatzlar  in  Kralt,  durch  den  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  September 
ItOO  aufgehoben,  beziehungsweise  ersetzt  wird. 

Dieser  Tarif  enthalt  Frachtsätze  nach  Stationen  der  Böhmischen 
Commereialbabnen.  der  Böhmischen  Nordbabu-Geeellachaft,  den  Local- 
bahnen  Caslau-Zawratetz-Mocawitz  nnd  Chlumeta-Kflnigstsdtl,  ferner 
nach  Stationen  der  Österreichischen  Nordwestbahn,  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  nnd  Staata-Elsenbahn-Gesellacbaft. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  bei  den  betheiligten  Verwaltungen 
zum  Preise  von  90  Hellern  pro  Stück  erhältlich. 

Die  Dlreetloa  der  k  k.  prlv.  Süd-Norddeutsche«  Verbind«««*! 

auch  Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k-  OeataTral 


Ulltlg  ab  1.  Ural.  «a 

Neue  Schnellzugs-Verbindung 

von  Wien  nsoh 
Sslikarfr,  laasbrsek,  ZSrteh.  Ilsaf,  Basel,  Tsrls  und  lilorbra 
sowie  umgekehrt. 


Wies  WwiUhahuf  .  ab  Um  Vonn. 

Ltsz  I"  Nachm. 

Saliba.g  ao  4» 

Hlirbea   .  .  .  . 

Inntbrark  ,  ICSI 

ZIIHek  ,  «Iii 

Ueaf  *n.\ac!>m 

Basel  V  Vorn 

Paria  i*>  Kacl.m. 


Paris  .  . 
Hassl  .  . 
U*af 


Bilisan; 
Llss  ... 
tviea  w«t»,.i,Btor 


.  .  ab  8»  Früh. 

.  .  .  6»  Ab,nd. 

.  .  .  IMKxha. 

.  .  „  M»  Abaads 

.  -  .  J™  FrUI» 

•  .  *«»  . 

.  .  .  12»  Nacks 


7»  At.au.l. 


Atme  (all  Ii«  Vom  ).  brfcl 
ab«  Atman«  Pochhalm  mit 


Iii«  •  ZOga  raimltiaJn  auaaardara  ab  I  Jaal  t.  J.  (Iis  tiaaoad*ra  baachlaantat« 
Vatbin-J-jD»  nach  tiaasd«  (au  3«  .N»rbr».i,  lackt  (in  «•»  Nachm.),  tmi  Aaaace 
(an  »»  Kachaa.),  bat*.  In  dar  (i*(*anrhliiD|  toi 
<ab  IIB*  Nacbaa  )  und  üwaatftB  (ab  Ihr  Kacbm. 

diracten  Fajii  1.  und  II.  r'Laasa 
Hat  dlaatii  z«(«n  rark-bm,  direete  Wate*  I.  und  II.  flaue 
Zarich-raael.  Wlea-Gasl-  oad  Wlea-TUackea,  SD»l«ewa|ran 
  krack.  SeklarrrsKta  laatbraek-zkrlck. 


r 


K.  fc,  priv.  Sudbahn-GescKschafr 


FAHRPLAN. 

ujllli  at  I 
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Math.  Meixner  z^^l 

Eisen  U.  Eisenwaren  en-erOS  Margarethenstraue  II. 


Kinpllfthll  «Ich  aur  I.i.f.mr«  von  «Im  Gattungen 

wie:  Krampen,  Schaufeln,  Hämmer,  Schlägel  etc. 

 r  italrUrker  qultlll 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


Fr.  Kfizik 


elektrotechnische 
Fabrik  ===== 

Prag-Oarolinenlhal 

Königstrasae  Nr.  131. 

Zweigbureau:  SS 
WIEN 
VII  2.  Linde ngasse  35. 


£ 2>£'A  £  J.£uk\££  £i,J&£  Jk». 

Special-Erzeugung 

ran  Bakamotarru  faalrallrr». 
Bjnaaoaawklaea  ük?lfk-  Wark 
ifl  >v  .1  l>rfkalr*ac«ieralarf«. 
für  Mfarktimjr  uu<l  kraftliktr- 
lra*n»*  Amfllkr»!«  »ob  tum 
aol  Kraftaalaxtii, 


laallra'rallica  u  l  Kaktla 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

du  Um.-,c.TcricSfii  in.lr  Iii.-  ,unf.  und  Apparat«  Bau  A  »lall 


Wien-  Hahr  .-Oatrau. 
Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometer,  Injectoren,  Condeastdpfe, 
Wasserabscheider,  Struhlapparute,  RippenheizkSrper. 

Cei.tral-Buroau :  Wien,  VIII.  IMaristengasse  38. 


I1 


iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiuiiiiiiiitiuii>_- 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„.GANZ  &  CO 

Eiscneiesserei  n.  MascliiBBDfalirits-ActieB-Qesellsclian 

Leobersdorr  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgussrädern  und  = 
=  Hartgusskreiiznngen 

•im  S(Hi.-Ulm4t*r*»l  nach  anü«ir.k.»mieh-,ii,  Svimd.  f«f  d*n 
ton?  mm  ton  Einonbahnbodarf,  Indaatrio-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abtbeilungen  Iflr  Tarbinenbao,  Papier- 
fabrik*- ond  Holzschlelferel  Anlagen 

brm  für 

Cemeut  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Wäriiiemotoron  „Patent  Diesel" 


ABTIIE1LUNG  für 


elektrische  Beleuchtung^-  und 

Kraftübertragungs-  Anlagen 

In  Utrii'h»,  Dreh-  iiihI  Wei-Iin-Mmni. 


ohmetalle,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager 
Weissmetalle  und  Composltions-Lager 


»  mctalle 


io  erprobte«  TorsttgU«hwi  I>gii 


Jacob  Neurath,  ™ 


k.  1.  k.  Uorn-Ullwaarm  Urfrraat 

ia-17 


wr»l.r  Staubplage  zn  yermeiden! 


^  _'j?V  '  £mr..V|V.'.l  ..WiijrU-) 

patentirtes  8taubabsorbirungsmittel. 


Qesterr.  Patent  Nr.4768. 


„Ibis" 


Zum  (Ualifrpira  K'krfa  von  Wak- 
nuni;.'ii  l  «ia|>loirtu  Wrkaaf»- 
Kaaipa,  w  aar«  nliirrrn  Srkalta,  Ka 
atrara,  Krankrakauxrra.  Tri*ap*a- 
liiil.r rn. Tkralrrn .<  narr rl.alra.l  aTr«. 
Itr-tlauraafj,  HafaLIUra.  Hfr-aura  tu. 
iiWrtan|it  alias  muri,  *»  krl  V»r- 


Proi. 


per  100  kg  Kroaen  23.-  . 
Zustellung  kottenfrei. 
•"-Niederlage : 
•WIE3ST 

krkrtaaMr.trkaaa'iF  Kr-arlltiraair  h>4    #■„  „i„.  «:» 

Staub,...  l<k,.,>rhJ.III»l,aaadfri.r-   «■nuippnd«»fep«(r»«»e-  SK. 


«» 


Christ.  F.  Schweickhart 


telealiaa 

Kr.  iwii. 


Tf  leplioa 

Xr.  I&S3S. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fi 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D. 


Maschinenbau:  Alle 


GearKndet  1831. 


baue«* 


Waggonbau 


Personen-  nud  Lasten-Aufzüge, 
Krahne, 
binen, 
Nietm  auch  inen, 
Wa^geratationü-Einrichtangeii, 
Drehscheiben  n.  Sdiiebebflbnen  etc.  etc.  | 

Kiseababo-  u.  Triuaway-Waggoiia- 
etc.  etc,| 


rernoDen-  unu  num 

'  Hebzenge  uni1  Krab 

"IIA  1 1 TO  T *  Drabtetiften-Mancbii 
jldllldli  Hydraulische  Nietmi 


Die  Kohlen-,  Coaks-  und  Holz -Engros-  Handlung 

Anlon  llallrr,  Wico/SÄ43 

rmpbfblt  iUr  roirlir«  I.Mtf*r 

l.i.  praualBCher  Salon  kohlen  in  StBek-,  WUrfcl-  «nd  Xa^cro«.*.-. 

fir  Fabrik.krlrirb.  Irt.  .  tirl».kokl,a.  kWakokl...  HaUkak 

k.aadO, 


Nu»  I  «aU.  Mrkairll -.  SlUrk-l  oak.  a 
11  Ii rr a  an*  plaaiklrrlra  »Irkan 


um,  Harac^ate  sn  i  Verla«  d«a  du* 
num.  t.i*Miüalai-iie»iiitt!t.. 


Druck  tod  Ii.  Spiaa  A  Co. 
Wim,  V.  Basirk.  ütrmuaaoigaaa«  Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration  t 

WIKV,  I.  1       1 1  ■  n  I :  * .  1 1  £  *  *  t  u  u. 

Ttltrbo«  Nr.  Mtv 
P^t*p.ircMirm<  Conto  dir  Adnltü- 
■irttion:  .Nr.  »M.tU. 
PotUfMUVMMn-font«  dm  Club 
Nr.  -shh 
BaltnLf«  werdsn  DMb  dorn  ton  Kov 
i*cU«.u».rotn  tA   f«*lf »uuteo  Tarif« 

hnBorUrt. 
Mauiuo.rij.t«.    w»nl»o   ntelil  larOak- 


ORfiAN 

ta 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iitl.  Postversendung 

In  OMttrreli  Ii  I  n.-.irii 
0»n»Jkt,rlg  K.  10.  Ilr.lfcji.hrl«  X.  t 

Wr  tu  iNTUUrkr  Kr  HÜ 
Guijltirlf  Mk  11.  ll.lbl.kirl«  Mk.  • 

\m  ii  -  jü.-'  ii  AailartSe  : 
OuijUirl«  Kr.  II)   UtlbjAhitf  Fr.  1«. 
B««ub*mi«I1.  für  d«e  Hachh.r*<Ul  : 
SflrlbWi  4  Srkatitk  Ii  Wlrm. 

Ilsuin*  Isnntra  H  H«1)«t 
OCn 


N°-  20. 


Wien,  den  10.  Juli  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Speclal-Bahn-Prelscourante,  sowie  Maatsanleltung  zur  Selbstmaassnahme  gratis  und  fraico. 


S   Uniformier  ungsanatalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


Neue  Vorschrift!     Wien>  vn/a.  Bnrggaase  Nr.  38. 


i  BLOUSE  ?5 


HuUk.  II)  K. 


i.n.l  .    .    .    K  ».—  a.—  H  —  |    |  Ctwllrl,  »etil  (Wtlrkt.       |i.r  "«Ork  K  -  Sri 

»  Tram  ,,  n._  n.—  M-Lf             Maaall.  T«rfol4rt„  ,. 

amnigun,.  31.  _  M_  88.—  j  S  |  Kraf*l-Fll^lrl4»r,  »-»nickt  p  Paar.,  I.— 

Lauer     .    .    .,iu.-  »I  —   2)i.-|    s      ..  .  Mti.li.  >«kI<!  —,4t 


UnirornilorniiKM-KlHbllMNemeut 

Wilhelm  Sharäa 

\KJ  I  TT  M      L.  Kürntner«tr»»«o  Hr.  37. 
v  v  1  J— 1 1  ^  •  IV.,  Fa voritenatraaae  Nr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleidor. 
Massige  Preise.  Zahlungserleichterungen.  Prospecte  gratis. 


K.  k.  ».  prlv  u.  laneib.  Fabriken         massiv  gebogener  Holzarbeiten. 

Gebrüder  Thonet 


WIEN,  Stefanapi Us. 
BRONN,  Thonethof. 


BUDAPEST  Wiiunergasa*  11. 
PRAG,  Obsrgasse.  GRAZ,  Thonethof. 


BN 


rmi'f.M.n  Ihr»  nur  «nrpt.Mlf^i  Krr««vnlr««  In  Mflbtlii,  Katktti  ud  uulrm 
gportmjtlkeln      Prrl.liilr«  grstM  •  trink* 


l'rii.u  11  ri  mit  Baren-Dlplum,  Ciold.  Mrdalllc,  elf.  et*. 

PhotocraDliisches  0lga"    WIKN.  VIII. 


Atelier 


ö)  Aiserstrasse  27. 


Speolalltfit:  Porträts  a  la  Rembrandt,  Erhabene  Bilder  (Relief) 

Für  die  Herren  Kisenbahobeamteu  20%  Rabatt. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  (•etreidemarkt  8 

lur.rt  BltXKkrr.  Rkriklttke.  Si»»nl»l  III<-l»l«r»b*i.  Zmkklrtk«,  »tu  rurtunrrra 
«•ritlktt  Bleck«,  iowIi  terilaklr  Wellmbttrbr.  irrlllkltl  Prahl,  Sek  wart- 
and  WniMkltvkr.  di.rrM  Bta-k«  urea  n  fclUlgttea  PtvImo. 
LkkjWut  nnc iit»J*cicr  öit.rr  D tifrmr.  Klt~nrtnha-VemltaTjr»*n. 


Lief  er  ungs  -  Cautionen 

für  liwabUiBlirfrruiUf«  b««ulll  iu  cmlant«  R«ctin(niiiir»n 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A  G 


Wien  IV.  Tcchnlkerstraste  5. 


SEIDEL  &  NAUMANN'3 

Schrelb- 
maschine 


Ideal 


rWWMWrMBBa 
Auf  Kugellager 
mit  sofort  u  dai- 
emd  sichtbarer 
Schrift  und  auto- 
matisch funetio- 
nlrendemDecimal- 
Tabulator. 

Leichtester 
Tuteoisublin! 

'  ürkririprckr«  «ad 
fntfnxr  rralli  »•« 
fraara. 


General-Repräsentanz  für  Oesterreich- Ungarn ; 

Hch.  Schott  &  Donnath,  Wien 


III  l).  II. um.,  i  ki  Nr.  9. 


RUDOLF. SCHMIDT&C' 


pHILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 

a"t!Äi 


Special-Artikel : 


Fellen  aus  Prima  TlegelguasstaJil,  ===== 
Praclslona  Fellen  felnater  Qualität,  = 
Workzeugat&hl  In  unnbertroffonor  Qualität, 
Behwelaiatahl,  i 


WIEN.X.Himbercierstr.l8I 


Steinbohrer  Stahl,  - 

  Patent-Blattreder-Iliimmer.  ===== 

Aufbauen  abgenutzter  Feilenaach  neuem  Aboaaomeotsyalem.  wo- 
bei der  Bestand  erhalten  bleibt  und  Neuanschaffungen  fortfallen 


Hiezu  eine  Beilage  der  technischen  Verlagsbuchhandlung  Spielhagen  &  Schurich  Wien. 


Gc 


UM  PEN 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

«■am  ml-  and  H*afa 

Röhren  alter  Art, 

W.  GARVENS,  Wien  [l 

  Kataüoff«  ffratb  und  frsaoo. 


W: 
_  _  ! 


AAGEN 

n -Beate r,  verbesserter  Conetructlonei. 

Oecimal-  nnd  Lanfeewiciil.-Brrictoii  ura 

au  Bali  ud  Klaas,  flu  BuM»,  Varkahre-,  Fabrik». 

CoaMandlt  Gesellschaft  für  Pnmpen-  nnl  Maschinen-FabricatioTi. 


Wallfischguse  14. 
SehwarccnbergstrasM  t. 


0.  A.  WAYSS  &  Cc- 

B  e  t  ©  n  b  a  u  -  U  n  t  o  r  n  e  h  m  q  n  g 

WIEN,  L  Wallflscbguse  11. 
GRAZ.  _  MNZ.  __  PBA0> 
Inhaber  mehrerer  k.  k.  Oaterr.  Patent«. 

WaysB'tche  Beton-Construction  mit  6elenkeieenelnlagen 

Beton-Eisen-Constructionen  i-taWElS'ES 
Alle  Arten  Deckenconstructionen  JäZXETth 

dia  gTOHteo  Belastungen.  ' 

Vollkommen  feuersicherer  Aufbau  d8i  Gebällde- 
lrlll  Al*n  (?iuleo>  D**«eo,  wand»,  Treppen  etc.)  beliebig;  viel 
■  ■■■■ei  Ii    Oeacbowo  ohne  Eisentriger  and  Elaeiuanlrn 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  CS 

weiten,  bei  groeaer  EripamLa  in  den  Anlagekoaten  und  Kntfall  gjlc 
Erhal  um  ,-L  orten. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft 

anlagen   bti  n  den  grollten  AutttUirangen. 

„-/.ä;';^  Gflldeoe  Medaille  Pari:  1900. 

All* Mohmtm  Anerkennung. 
rrejeetierfaeiaog,  Getaeklea, 


Arlirrt*  Firma  In 

>'!•>  Um  (« 


■aaeataell«  IIa. Icbluog,  klriett*  Pauielt. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  Erieaganx  «ea  I*  V>  rrkirag  laurklaea  aller  Art.  wie: 
Hrrkliink«,  D»il  mi  Ifaadmpport.,  Kgall.tr- .  Hollen-,  Doppelbolaan-, 
Plan-,  PuO.r-,  w.u.o-,  Waaaorld.r-  nn.l  LoeunotiTraderlirebaaak*.  Bekr- 
mafcfhlaen:  nad  awar:  Frelitahenda  Doppel-.  Wand-,  frauuli.ada  Hadlal- 
WandradiaJ.  and  horlionaia  Kokraatrkiara.  rUnhob«]-,  Sh«|.|ig-,  Stow] 
Mutt.ra.tnai-,  Scharr-  und  Wh-,  Riech  kaateohobal.,  Maubblag-,  Schrauben- 
•ebneid-,  VYalieniipraa-F r»U-,  Kellsalb  Frau,  und  Ltaglixhbolir-,  iu.it  ein- 
fache  Frab-Maichlnen.  Catilrtr-  und  .Stehbolian-,  Aohohr-,  «owia  Kerb.1- 
upfmdrali  Apparate  fruit  iil'riiui.  liaudogan.  Imitat-,  Brau,  und  Doppal- 
WaUwarkn. 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Central-Bureau  i 

Wien,  VII/ 1  Schottenfeldgasse  48". 

-o- 

FA  BRICATION 

atttnrotlicher  Kautechukwaren  l'Ur  alle  Industrien. 


F  ioforanton  ,1,r  k.  k-  Staatabalmen, 
LilClClCllüCIl  dfs  k.  k.  Krietfä-MiiiUte 


den  k.  k.  Kriega-Ministeriuma  etc.  etc. 
««•«.-rundet:  1832. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Llcbtpaus-, 
Lichtpauadruck-Austalt 

Fabrik  ton  Llchtpauapapleren,  llafart  negrogra- 
;:Ln. and  aadere  LtohlpaaeM,  ao«le 

4>  Lichtpausdrucke. 

>  roratea,  Beates,  tMeoailen  ftlr  grfietare  Auf- 
lafa.  eodaaa  mit  laltr  redneirten  Preieen.  N.  «»•... .. 
Po.UI«-  and  Sepla-Licbtpaupaplara  »onOgliur.M 
und  billtg.i  :•;  Deb.ra.tima  tob  AdJaMlrtuift-, 
Z.trti.n-  and  t'oplreraeltea. 


Gegründet  IslO. 

K.  k.  priv.  Kotzen-,  Halina- 


« Telephon  tH42. 
Bett-  u.  Pferdedecken-Fabr« 


JOSEF  KOCH 

WIEN,  8CHWHCHAT 


Lieferant  de*  k.  a.  k.  Hoff»,  der  Armee  und  Marine. 
Comptoir,  Niederlage  und  Versandt: 
Wies,  XI.,  Nlmnaerlager  HaapUlrataa«-  84. 
Stadt-Niederlage:  Wlei,  I..  Adlercasae  7. 


irillilHIIIINtlimillllllllltlllllllllltllMIMIIIIIIMIIIIllltllllflllllllMinilllllllllllMllllllllllIltllltllllll 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CÖ. 

Ei&eoeiesserei  n.  MascMceDfalirilfs-Äctieii-Gesells^i! 

LeoberadoiT  b«l  WleUa 

Fabrication  von 

Hartgnssrädern  und  ■ 
=  Hartgusskreazangen 

aa»  SperUltoatarial  naeh  aanerlkantechrm  Bvelam  für  dea 
geaammtan  Blaanbahnbedarf,  Industrie-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abthellangen  llr  Turblnenbao,  Papier* 
fabriks-  aad  Holzschlelferel  Anlagen 

ff  mvr  för 

Cement-,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerklein  er  ungsma  s  chinen 

^Värmemotoren  ,,Patrnt  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirthachaftabetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TmnwniiM»ionen  aller  Hyntemc. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftübertragunga-  Anlagen 

In  (ilplrli-,  Ilreh-  nnd  WeeksebllMk 


TiiMNiiiiiiiiiiiiiliiliiiiiMiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiriKiinninliiiiiiiiitiiMniillllllltllluniUlMiauwitaamwW 


Google 


IC  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Am  10.  Juni  I.  J.  wnrde  in  dem  Gebinde  der  Handels-  und 
Gewerbekammer  in  Inn  abmale,  Ueinbardstraase  Nr.  14,  I.  Stock  ein 
Stadtbureau  der  k.  k.  Uaterr.  ätaatsbahnen  mit  ganzjährigem  Beiriebe 
eröffnet.  In  diesem  Stadtbureau  werden  unentgeltliche  Auskünfte  Uber 
Reiseverkehr,  Fahrpreise,  Tarife  und  dergl.  ertheilt,  soweit  biefur 
die  Behelie  im  Bureau  zur  Verfügung  stehen.  Du  Bureau  Ut  an 
Wochentagen  vormittags  von  8—19  übr  nnd  nachmittags  Ton  2-8 
übr,  an  Sonn-  nnd  Feiertagen  vormittags  von  9—1»  Uhr  für  den 
Parteienverkehr  geöffnet. 

In  denselben  Räumlichkeiten  sind  ausser  dem  vorgenannten 
Stadtburean  anch  noch  die  Auskunft»-  und  Fabrkartenaa&gabestelle 
des  Landesverbandes  für  Fremdenverkehr  in  Tirol,  die  Ausgabestelle 
der  k.  k.  priv.  Sttdbahn-Gesellachaft  fBr  tusammenstellbare  Fahr- 
scheinhefte, die  Vertretung  der  WelUeisefirma  Cook  *  Son  n.  a.  m. 
untergebracht. 

ZroiTnung  der  Ladestelle  Krensendorf. 

Die  hu  Km.  109-7  der  Linie  Ülmotz— Troppau  gelegene  bisber 
nur  fdr  den  Personen-  und  GepKcksverkehr  eingerichtet  gewesene 
Haltestelle  Konzendorf  wnrde  am  1.  .Toni  1903  für  den  Frachtgüter- 
verkehr  in  Wagenladungen  eröffnet.  Ausgenommen  von  der  Beför- 
derung sind  explosive  Guter,  lebende  Thiere,  Equipagen  nnd  sonstige 
Fahrzeuge,  tu  deren  Auf-  and  Abladung  besondere  Ladevorricbtnngen 
oOthig  nnd. 

An  Deberstellnngsgebtlhien  werden  unter  Einhaltung  der  all- 
gemein gütigen  Tarifbestimmnngen  in  der  Relation 
chowitx-BraunBdorf  für  Güter  des  AuanabmeUriies 
filr  alle  anderen  Guter  in  vollen  Wagenladungen  4 
dagegen  in  der  Relation  Kreuzeadorf-Troppan  Su  B. 
traosit  die  uuf  Grund  der  Entfernungen  von  10  k 
die  betreffenden  Tarife I aasen  entfallenden  F 
berechnungetabellen  zur  Verrechnung  gelangen. 


3  Heller  und 
pro  100  kg, 
i  Troppau  N.  B. 
nnd  14  km  für 


Fahrplan  ande 


'  In  der  Btreoke 

Hipperadorf. 


Hit  7.  J  n  1  i  I.  J.  tritt  bei  den  Personenzügen  Nr.  319  and 
811  »wischen  Ahsdorf-Hippersdorf  und  Krems  eine  theilweise  Aenderung 
der  bisherigen  Fabrordnung  in  Kraft,  wonach  Zu«  Nr.  312  um  6  Hin. 
früher  von  Krems  abgehen  nnd  nm  8  Hin.  früher  in  Absdorf  ein- 
treffen wird.  Hiedareh  ergibt  sieb  in  Absdorf-Hippersdorf  ein  An- 
sah luss  dieses  Zuges  an  den  um  7  Uhr  26  Hin.  früh  in  Wien  ein- 
treffenden Schnellzug  Nr.  2. 

Bei  Schnellzug  Nr.  2  findet  in  Absdorf-Hippersdorf  die  Passa- 
gieraufuahine  jedoch  nur  nach  Maassgabe  der  vorhandenen  Sitz- 
plätze statt. 

Im  Zusammenbange  mit  der  FruJierlegung  des  Zuges  Nr.  312 
wird  Zog  Nr.  811  um  7  Hin.  früher  von  Absdorf-Hippersdorf  abgeben, 
jedoch  wie  bisber  nm  7  Uhr  26  Hin.  früh  in  Krems  eintreffen. 

Näheres  bietttber  ist  aus  der  ausgehängten  bezüglichen  Künd- 


iget Nr  20  in  a 
ollzuget  Hr.  1  In 
Ybbz. 

Von  1.  3  n  l  i  I.  J.  angefangen  wird  der  von  Wels  nach 
Wien  verkehrende  beschleunigte  Personenzug  Nr.  20  in  der  Halte- 
stelle Ollersbachanbedingten  Aufenthalt  nehmen  nnd  sonach 
die  Abfahrt  von  genannter  Haltestelle  nm  10  Dbr  02  Minuten  Vor- 
mittag erfolgen. 

Hit  gleichem  Tage  wird  der  um  8  Uhr  25  Hinuten  Abends 
von  Wien  abgebende  Schnellzug  Nr.  1  in  Kemmeibach  - Vbbs 
(Ankunft  10  Uhr  26  Hinuten  Abends)  bedingungsweise  and  n  a  r 
zum  Anasteigen  von  Reisenden  knrz  anhalten. 


Vom  1. 


Jnli  Li.  an  wird  der  bisber  bei  den  Personen- 
aügen  Nr.  111  (Wien  Westbahnbof  ab  10-56  Abends)  und  Nr.  12 
(Wien  Westbahnhof  an 
Saltbarg  and  umgekehrt  bis   nnd  ab 
erweitert. 

Die  bisher  für  die  Strecke  Wien-Salzbarg 
wagenzuschlagsgebuhren  von  K  8  fUr  die  erste  und  K  6  für  die 
zweite  (.'lasse  bleiben  auch  fttr  deo  erweiterten 


5-50  Früh)  beatehende  Scblafwagencnrs  Wien- 
Bad  Reichenball 


Her  Cendnctenr.  (Kleine  Ausgabe  mit  inländischen  Fahr- 
plänen. Preis  70  b,  per  Post  80  b.)  Waldheim's  Ausgabe  des  offi- 
ziellen Courebucbee  Juli  mit  den  neuen  Fahrplanen  des  In-  und  Aus- 
landes. Fahrer  an  den  Eisenbahnen  etc.  Preis  1  K  40  b.  per  Post 
1  K  60  h  (nach  Ungarn  1  K  70  b).  Abonnemeutpreis  für  Cisletthamen 
14  K,  fttr  Ungarn  16  K  pro  Jahr. 


Hit  16.  Jnli  I.  J.  tritt  tum  Tarife  Theil  II  fdr  den  Rerlin- 
Stettin-Sachsischen  Verband  vom  20.  Augast  1901  der  Nachtrag  II 
in  Kraft,  welcher  in  den  Stationen  Reiebenberg,  Friedland  i.  B.  und 
Rappenau,  so  auch  bei  der  unterzeichneten  Direction  tur  Einsieht 
erliegt ;  Exemplare  sind  bei  der  kfluigl.  General-Direetion  der  Sach- 
sischen Staatseisenbabnen  in  Dresden  and  bei  der  unter 
Direction  tarn  Preise  von  0-20  Mk.,  reep.  24  h  erhaltlich. 


Hit  Giltigkeit  vom  1.  August  d.  J.  tritt  ein  Tarif  fBr  die 
Ueberflhrung  von  Gütern  zwischen  Reiebenberg  Anssig-Teplitxar 
Eisenbahn  Uebergang  einerseits  und  Reiebenberg  Sachs.  Staatsbabnen 
oder  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  Uebergang  andererseits  in 
Kraft.  Exemplare  dieses  Tarife«  sind  bei  den  betbeiligten  Babnver- 
erhältlich. 

Sud-Norddeutoche  Verbindungsbahn 


Einführung  des  Naohtragea  XU  tnm  Tarifheft  L 

Hit  90.  Jnli  1909  tritt  tnm  Tarif,  Theil  II,  Heft  1  des  Nord- 
deutsch-Sachsischen Verbandes  vom  15  August  1896  der  Nachtrag  XII 
in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reiebenberg  und  bei  der  unter- 
zeichneten Direction  aar  Einsicht  vorliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kBnigl.  General-Direetion  der  Säch- 
sischen Staatseisenbabnen  in  Dresden  nnd  bei  der  unterzeichneten 
Verwaltung  tnm  Preise  von  0.10  Mk.,  res;  0.12  K  erhaltlich. 

K.  k.  prlv.  HDd-NorddcaUche  Verbindungsbahn. 


K.  k.  prlv. 


FAHRPLAN. 


l«rfi»ts         4  h  «lv  rj    ■Eti7ii-5iit?  »i  nau. 
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AZE'8  Gesellsehafts-  Reisen 

But  dea 

Ernolirngs-  und  Vergnügungs-Stationeii 

Ton 


Grogfsbritannien  nnd  Irland  und  den  Continent 

Special-Arrangements 
ftr  Paria,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphin«  und  8avoyen  etc.  etc. 


GclZ©**  ^nl,r*r  P1  Uniform)  erwarten  die  wichtigster 
Zuge  In  allen  grösseren  Stadien  der  Well 
■eSJF"  Programms  grau»  und  fraaeo.  ^Barj 

HENRY  GAZE  &  Snm&ftZSff* 

London,  ]  33,  Weitboume  Drove. 

M  IKA  :  I.  St  il  ott 011  ring  3. 

München:  Promenadeplatc  6. 

Lueerne:  7,  Alpenstraaae. 

Karlsbad ;  Alte  Wiese  Haas  „Rother  Adler". 

Marlenbad:  Htiagl  k  Stern  (gegenüber  Kreazbraanen). 

Kranzensbad :  Carl  Wicdcrtnann  X  Co. 

Köln:  Domkloster. 

-=-  Filialen  In  allen  Städten.  -=_ 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparate,  Telephone  nnd 
Telephon  •  Central  -  Umiobalter,  elektrische  Htatlona- 
Deckaagsslgaale  nnd  Bahnwlchter-Llutewerke  für  Elaea- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  und  Leltuagimaterlale, 
Waasermesser  eigeoeu  Patentes  for  aUdüsche  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-EinrichtaDgen  werden 
prompt  ausgeführt  nnd  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


Aufzüge  u.  Krahne 


»III  Jer  ffr  k.  u  k 

!  Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplalz  4  FVeiSSler 
Budapest,  VI.  Davidgasse  2       '  IrjB.enienr 

t.«fual  •ich  iui  31!  JabrM  •iiear.hllaiallaaj  mit  dm  Kneaguag  aller  Arten  «ia  Aaf- 
lüßea  und  Krahne  iiacli  eigener  bewahrter  Goaetractioa  fnr  Lagerfclavrr,  Bakahefe, 
Zirkrrtabitnta.  Braurrrirn  und  Brennereien,  Helel,  «od  l'rnalklaaer. 


Frftiicourmnt  cratla  und  fr»nco. 

llötcl       Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lin  an«  »lektr.  Monala- 
Hehl.  Arrangements. 

Trnjisenal-Qaartiere  fttr  die 
■aaraa  k.  a.  k.  onclar«. 

KKLLEKElKi\ 

de*  IflÖtel  llniumerand 

VIII.  Ftorianlguao  8, 
Wfiofi  in  KlAwtiea  s.d  <.fbtn«»p,  frei« 

Zmi(#l|«IK  io  rfcr-rif.ro  WsiffiL  Tirolor, 
Keüur*r,  w«ita  uod  roch.  Atmavltm* 
10  Litern  Tun  Kl—  per  Liur  »ofw. 
■■"k'-.t-  II*  OrRlRrrf  irhrr-  n  rimrwviiw. 
RMDominirta  KlavsctaaitWttln-Killwet 

C.  F.  Wischeropp  &  Co. 


«Ifn  IX. 


H'aeagaaae  7. 

awaX. 


Sifioalrolleo «-  *u-  ■SSaSft 

NRllR  HfilHWi  tili  Ell  """^«rugMilnC,...tr»r.i„n.  , 

Hebewerizeüfie  *Z&  *1S£h&2s£x& 

.Morarnaa  ralaala  Marke, 

i'-vr    I  i,  _  ,  ;  mmm  vrrlnnir  Prelallatew. 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

L  Weihburggaase  Nr.  26 

Ecke  Schelling^puse. 

Installationen  von  Waaaer-,  Licht-  und 
■anittre    Anlagen,  Badeeinrichtangen, 
Cloiets  aller  Arten. 
Luiter  für  Gas  und  elektrische!  Licht. 


HUTTBB  &  SOHRANTZ 

k  a.  k.  Hof-  nnd  auaaokl.  prlv 

Sicknaifo-,  ßnhtfiw«.«-  ud  ßeBetlili-Fibrili  lud  Pjffom-Aul.Jl 

WIEK,  Mariahilf.  Win Jm'jhlgaai«  Kr.  18  aad  18 

empfiehlt  sich  cor  Lieferang  von  allen  Arten  Elsen-  aad 
Meealngdraht-Geweben  and  Geflechten  für  du  Eisen- 
bahnwesen, ala:  Asohenkaaten,  Rauchkastengitter  nnd 
Verdlohtungagewebe;  ausserdem  Fanstar-  und  Ober- 
llohten- Schutzgittern,  patentlrt  gepreisten  Wurf 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  fttr 
alle  Mootanzwecke  ala  beeondert  vortheilbaft  empfehleniwerth. 
io  wie  rund  gel  oohten  und  geaohiltsten  Elsen-.  Kupfer- 
Zink-.  Hessing-  nnd  8tahlbleohen 

•a  aieO-  nnd  Sortlr- Vorrichtungen,  Drahtseilen  and  all«  in  dieses  rank  ata- 
echliglgsu  Artikeln  in  ierio,)lokattr  Qaalltlt  au  den  tUllfitea  Praitaa 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV/2.  8t»rhembergga8se  Nr.  34. 

M\a  ftr  ■jttjjgjjijti  PrkititB-liislfuaeiile. 

ai(rka4at  Im  Jakra  1I7J. 

SKKi 'lAMrATIk:  T.eW.liU.  MTellirlaatraaMate.  Ke»U»rh». 
I'luimtlrr,  H inkrltniegrl,  Wlak«iir*ain  In,  Mrrllir-  aa4 
Sr»laltta,  Aauleckallk«.  Stakl-  und  Uiaeaawa.kAader. 
1  i>il,.<iD4-Ktei>-  snd  Lanam«lsthnUa»a<a  Jeder  Art, 
Bas*  l'rfl«ruur»nio  gratla  -anal 


Firma  ur-grüniict  |SBL 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


"nhaber  I 


Julius  Hoeller,  J.  George  Bardy, 

Patentanwälte, 
"Wi«?»ii,  I.,  Ricmer^asse  13. 

Telabhoa  Hr.  »Ol.  Tel.-Adr. :  ?agefmcler. 


WILHELM  BECK  &  SÖHNßk.u.k.H»fliBferanl(!n 

WIEN. 
Vlll/l  Ungegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

tealral«.  I  8laa^^<ea«lai> 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren  Garderobe 
Sportkleider. 

  *'**  rrrltH'tr  •nmml  Z-ihlunqmbntlniftttmn  franrt.  <aaaj| 


RoNulaclie  Anli  lhc.  Die  Snbscriptionen  anf  die  neoe  Anleihe 
waren  in  Wien,  Budapest  und  Berlin  so  zahlreich,  dau  ichon  gestern 
—  obwohl  die  Resultate  der  österreichisch-ungarischen  ProvinasUdte 
der  deuimhen  Nebenstellen  und  derjenigen  in  der  Schweiz  nnd  Holland 
Bwh  ausstehen  —  mit  einer  mehrfachen  üeberzeir.hnunir  gereehuet 
werden  mmate.  Ein  sehr  grosser  Theil  wurde  mit  der  Verpflichtung 
sechsmonaüicher  und  einjähriger  Sperre  gezeichnet,  so  dass  die  Sub- 
acribenten  auf  freie  Stücke  nur  eine  geringe  Zutbeilnng  erwarten 


Wein. 


_i„  ..V"^,1'™,'"»»"l',lMn»«»'«"'^Kia«ban-W^0,.Torsil«licb.y«.liu^ 
ni«,  l^uwein.  1U  hMajl  ia  Voraatt  reicht,  In  (tabladn  ,au  .00  Llw  .. 
a  n  ar.u>er  uhiart.  mit  Macknabm«  ab  nuiser  RsJinttatlua.  Wo  hlnreichuiJ. 
Bofcrenaan  an  Uruada  liagan,  aueb  gegan  TbeDialilaag. 

Kautendarf  Nr.  38,  N.-Or. 


Josef  LelSSSr,  Walngarteobasluer. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


20. 


Wien,  den  10.  Juli  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IN  HALT:  Die  Ei^bahauarke.  Von  R.  v.  Lo.hr.  Naebtbeile  der  Verwendung  von  gusseisernen  Lagern  für  Eisenbabnfabneug«.  Von 
Eduard  Hauch.  Die  Activlegitimaiion  för  Reclamationeo.  Von  Sigismund  Weiii.  Da«  historische  Mo»eom  der  Dstorren  bischen 
Eisenbahnen.  —  Chronik:  Penonalnacbricht.  Ein  Fest  der  priv.  oeterr.-nagar.  Staataeisenbahn-GeselUcbaft  Traasport- 
Mrmahmen  der  k.  k.  Österreichischen  Staatababnen  im  Mai  1903.  Die  Unfälle  auf  den  österr.  Eisenbahnen  im  April  1802. 
Betriebsergebnisse  der  priv.  Böhmischen  Commerdalbannen  im  Jahre  1901.  Nene  8ommer-KopfhedecUng.  1'reHainseureibang. 

—  Literatur:    Die   Eisenbahn  Technik  der  Gegenwart.    Nietmann's  Ei  so.  bahn- Atlas.    C.  *  ' 

—  Clubnachrichten;  Neue  Begünstigungen.  Aufgehobene  Begünstigung. 


Die  Eisenbahnmarkc. 

Anknüpfend  an  die  in  der  „Oesterr.  Eisenbahn- 
Zoituug"*)  und  in  der  Zeitschrift  „Bahn  frei"**)  geführte, 
die  Fiankierungs-Marke  betreffende  Discussion.  liefereich 
einen  weiteren  Beitrag  zur  Geschichte  der  Entwicklung 
des  Markensystems. 

Bekanntlich  ist  die  Frankiernngs-Marke  in  Belgien 
seit  vielen  Jahren  eingeführt. 

Anfanglich  erstreckte  sich  die  Anwendung  derselben 
nur  anf  Collis  bis  zu  5  kg;  spater  wurde  selbe  auf  solche 
bis  zu  10  kg  ausgedehnt. 

In  der  im  Juni  a.  c.  zu  Rem  abgehaltenen  inter- 
nationalen ControlConferenz  wurde  seitens  der  Belgischen 
Staatseisenbnhnen  mitgetheilt,  dass  die  günstigen  Erfah- 
rungen, die  mit  dem  Markensystem  gemacht  wurden, 
Veranlassung  gaben,  ab  1.  Jänner  1902  die  Abfertigung 
mit  Marken  auf  Collis  bis  zu  t>0  kg  zu  erweitern. 

Der  mit  Rücksicht  auf  die  bisherigen  Erfolge  mit 
Recht  erwartete  günstige  Effect  blieb  nicht  aus. 

Eine  den  Verkehr  von  50  Hauptstationeu  der  Bel- 
gischen Staatsbahnen  umfassende  Statistik  zeigt  folgen- 
des Bild: 

Anzahl  der  regelrecht  kartierten  Sendungen 
in  den  vier  ersten  Monaten  de*  Jahres  1901    v.f«Bj«  Kmpru« 
(Beschränkung  der  Marke  auf  Collis  bis  zu  10  kg)  1,619.800  1,768.400 

Anzahl  der  regelrecht  kartierten  Sendungen 
in  den  Tier  ersten  Monaten  des  Jahres  1902 
(Ausdehnung  der  Marke  anf  Collis  bis  an  60  kg)  1,173.200  1.417.SOO 
Abnahme  der  Kartierungen  


360.900 

r 

aaVo  beaw.  20».'». 
Die  Ziffern  sprechen  eine  beredte  Sprache  und  sind 
wohl  geeignet,  die  von  der  gegnerischen  Seite  vorge- 
brachten Zweifel  und  Bedenken  gegen  die  Lebensfähig- 
keit des  Markensystems  zn  entkräften,  denn  es  geht 
daraus  deutlich  hervor,  dass  schon  die  Ausdehnung  des 
Markenwesens  von  10  kg  auf  GO  kg  eine  weitere  Abnahme 
des,  lästigen  Kartierungs-  und  Rechnungswesens  um  ! 
20—23%  in  den  ersten  vier  Mouaten  und  in  50  Stationen 

*>  „Oeaterr.  Eisi'cbnbn-Zeituut;''  Nr.  2  vuiu  10.  Jiiuuer,  Nr.  6 
lo.  Febrntir  und  Nr.  7  vom  1.  Marx  1002. 
•*)  „Bahn  frei"  Nr.  I  vom  1  Februar  und  Nr.  7  vom  1.  MSrz  1902.  . 


erzielt«.  Es  ist  zweifellos  bei  weiterem  Einleben  der  Ein. 
richtung  noch  mehr  Rückgang  der  schlecht  angewendeten 
Controlarbeit  zu  erwarten. 

Was  die  Art  der  in  Belgien  geübten  Abfertigung 
mittels  Marke  anbelangt,  sei  noch  Folgeudes  bemerkt. 

Die  Sendungen  werden  mit  einer  sehr  handlichen 
nnd  praktisch  eingerichteten  Drucksorte  (Bulletin  d'expö- 
dition)  zur  Aufgabe  gebracht,  die  die  Stelle  des  Fracht- 
briefes nnd  der  Karte  vertritt  und  mit  der  Marke  zu 
versehen  ist. 

Derselben  sind  zwei  kleine  durch  Perforierung 
leicht  abtrennbare  Abschnitte  angefügt. 

Der  erste  Abschnitt  bildet  den  Aufgabeschein  und 
enthält  auf  der  Rückseite  den  nachstehenden  sehr  ein- 
fachen Tarif: 


Collis  bis  zi  60  kg. 

Tarif. 


A.  Mit  Marken 

Sendungen 


Gewicht 

Tarif  1  Tarifs 

Fracht  per  Collo 

5  0.80 

0.50 

10 

1  .oo 

0.60 

20 

1  ISO 

0  70 

■M 

2.00 

OHO 

40 

2.50 

0.90 

60  8.00 

1  .00 

«0      ;;  3.50 

1.10 

B.  Nicht  mit  Marken  abge- 
fertigte Sendungen. 

Anf  «inzelue  Sendungen,  die 
nicht  frankirt  werden,  sowie 
anf  Sendungen  des  Tarifes  2, 
die  aus  mehreren  Collis  beateben 
und  in  l'cberweisnng  abgefertigt 
werden,  findet  der  obige  Tarif 
mit  einem  Zuschlage  von  20  Cts. 
pro  Sendung  Anwendung. 

Znstellnijgsgrbubr  in  der  Be- 
stimmungsstation 

0.30. 


Bis  20  Frca  0.20 

Bei  mehr  als  20  Eres,  für  je 

100  Pres.4)  0.2r» 

nach  Eingang. 

Bis  200  Frcs  0.20 

201-1000  Frcs  üMl 

Ober  1000  Frcs.  erhöht 
sieb  die  Taxe  für  1000  Frcs. 
(O.UO)  nm  je  10  Cts.  fttr 
je  angefangene  1000  Frcs. 


Für  je  angefang.  600  Fr«.  1  Oo 


•>  Di. 
i><  »af  I«  Ott. 
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Der  zweite  Abschnitt  bildet  den  für  «las  Polio  be- 
stimmten Aufklebezettel. 

Bulletin,  Aufgabeschein  und  Aufklebezettel  tragen 
die  gleiche  Nummer. 

Die  Sendungen  können  auch  mit  Barvorsellüssen  und 
Nachnahmen  nach  Eingang  belastet  weiden,  wodurch  die 
grossen  Bedenken,  die  au  inauehen  Stellen  in  Oesterreich 
gegen  das  Markencolliwesen  immer  wieder  vorgebracht 
weiden,  definitiv  erledigt  sind. 

Die  Abfertigung  ist  zwischen  sämmtlichen  belgischen 
Stationen  ohne  Rücksicht  auf  die  Entfernung  —  die.  der 
Ausdehnung  der  belgischen  Bahnen  entsprechend,  300  km 
nicht  Ubersteigt  —  zulässig. 

Aus  dem  Vorstehenden  geht  wohl  klar  hervor,  dass 
dort,  wo  ernstlich  an  die  Ausgestaltung  des  Markensystems 
geschritten  wird,  sich  auch  der  Erfolg  einstellt. 

Möge  das  Beispiel  Belgiens  belebend  auf  das  System 
der  Frankierungs-Marken  einwirken  und  insbesondere  den 
österr.  Bahnen  ein  Ansporn  sein,  der  Fi  ankierungs- Marke 
in  Bälde  jene  Bedeutung  im  Kleiuverkehre  einzuräumen, 
die  ihr  meiner  Ueberzeugung  nach  gebührt  und  die  sie 
ja  doch,  trotz  aller  Gegnerschaft,  über  kurz  oder  lang 
sich  erringen  inuss.  v.  Loehr. 


Nachtheile  der  Verwendung  von  gußeisernen 
Lagern  für  Eisenbahnfahrzeuge. 

Von  Eduard  Kaurli,  Uuchinen-i  'ommUvKr  der  k.  k.  Bsterr.  StiiaUbahnen 
in  Lemberg. 

Angeregt  durch  den  im  1.  Hefte.  Jahrgang  1!*01, 
des  rOrgans  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens" 
veröffentlichten  Artikel  des  Eisenbalmdireetors  und  Vor- 
standes der  Central- Wagenwerkstiitte  in  Dortmund,  Sürth, 
über  „Achslagerkasten  der  Eisen-  und  Strassenbahnfahr- 
zeuge11,  wurde  der  Versuch  gemacht,  die  im  obigen  Auf- 
satze gekennzeichneten  und  ziffermiissig  festgelegten  Nach- 
theile der  Verwendung  von  gusseisernen  Lageikasten  für 
Kisenbahnwageu,  auch  für  die  hiesigen  Verhältnisse  zu 
ermitteln.  Obwohl  die  unten  folgenden  Nacliweisungen 
und  statistischen  Ergebnisse  nur  für  den  k  k.  Staats- 
bahn-Directions-Bezirk  Lemberg  Geltung  haben,  so  können 
doch  hieraus  mit  ziemlicher  Gewissheit  Schlüsse  und 
Folgerungen  für  den  ganzen  Bereich  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahuen  gezogen  werden. 

Die  weiter  unten  folgende  tabellarische  Zusammen- 
stellung enthält  getrennt  nach  den  einzelnen  executiven 
Dienststellen  der  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Lemberg: 

1.  Ausweis  derjenigen  Personen-.  Post-,  Dienst-  und 
Güterwagen,  welche  im  Laufe  des  Jahres  1001  wegen 
gewaltsamer  Beschädigung  der  Lageikasten  zur 
Reparatur  abbestellt  wurden. 

2.  Anzahl  und  Gewicht,  der  zur  Auswechslung  ge- 
langten  Lagerkasten-Theile  -'Uber-  und  Unterlagen. 

3.  Die  durch  obige  Auswechslung  bedingten  Steh- 
Zeiten  de  r  G  ii  t  <  r  w  a  g  e  n. 


Bemerkt  wird,  dass  der  Ausweis  nur  solche  Wagen 
enthalt,  welche  infolge  gewal  tsam  er  Beschädigung 
(Bruch)  der  Lagerkasten  zur  Reparatur  abgestellt  wurden. 
Wagen,  welche  wegen  natürlicher  Abnützung  der  Lager- 
kasten oder  wegen  Heisslaufens  reparaturbedürftig  wurden, 
sind  in  diesem  Ausweise  nicht  enthalten. 


der  im  Jahre  1901  in 


Wage», 


IM>a<tit«ll> 


Anniii  «I«t 
tfrucfeia  car 


1  W«rk»täite  Uibberg  „  14 


Ik'iiti.ini 


ftj  g*p"  l'odwrtMaty.k» 
Si     „  Tsruopol 
idj    .  Krody 


Zusauiaim     :»T  |  \SU'  879j|  ■J22:|9t«>|  I35T76 


tjml 


Aus  obiger  Zusammenstellung  können  für  d>s  S" 
reich  der  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Lemberg  nachfolgest 
Schlüsse  gezogen  werden. 

I.  Nachdem  der  Stand  der  diesem  Bezirke  zur  Er- 
haltung zugewiesenen  Wagen  während  des  Jahres  1»! 
im  Mittel: 

728  St.  Personen-,  Post-  und  Dienstwagen. 
5202    .   gedeckte  Güterwagen, 
312*»    ,   offene  n        betrug,  so  gelangt« 

von  dieser  Gesamnitanzahl  im  Laufe  1901  : 

6  "/(i  all«r  Personen-,  Post-  und  Dienst  wage». 
2iVR%    -    gedeckten  Güterwagen, 
28-1%     .     offene  „  oder: 

5  %    _    Pei-souen-,  Post-  und  Dienstwagen  u>1 
26-9°/0    .    Güterwagen  (gedeckten   und  offenen 
wegen  Lagerde  te cten  zur  Reparatur. 

II.  Der  durchschnittliche  tägliche  Reparatursstaml 
aller  Güterwagen  betrug  im  Laufe  des  Jahres  W 
2-75'Vo  des  zugewiesenen  Standes  d.  i. 

(."»202  +  3120)  X  2-75 


Hin 


--=  230  Wagen. 


Nachdem  die  ( jesammtanzahl  der  wegen  Lagerbrücli«) 
reparaturbedürftig  gewordenen  Güterwagen  laut  Ausweb 
2223  Stuck  beträgt,  so  ergibt  dies  einen  durch- 
schnittlichen täglichen  Siand  von 


2223 


—     Wagen,  oder  - 


2223 


2  f5%  uVs 


"  :ti r,  x  23o 

täglichen  Ditrchsclmittsreparaturstandes  der  Güterwagen- 
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III.  Die  Gesaromtanzahl  der  Stellage  der  Güter- 
wagen infolge  Lagerbrüche  beträgt  laut  Ausweis  9894 
Tage.  Nachdem  die  Gesammtanzahl  der  Stehtage  der 
Güterwagen  in  allen  Werkstätten  und  Heizhäusern  des 
Bezirkes  Lemberg  im  Jahre  1901: 

79.839  Tage  betrog,  so  entfällt  anf  Stehtage 
der  zugewiesenen  Güterwagen  infolge  Lagerbrüchen. 

9894  -12-3°/ 
79839  ~UÖ  '"■ 

Die  durchschnittliche  Stehzeit  eines  wegen  Lager- 
defecte  zur  Reparatur  abgestellten  Güterwagens  betrug 
9894 


2223 


=  4-5  Tage. 


IV.  Das  Gewicht  sämmtlicber  im  Jahre  1901  aus- 
gefallen, als  Ersatz  für  gebrochene  verwendeten  rohen 
Gusslager  betrug  laut  Ausweis  132.767  kg.  Wird  hievon 
das  Gewicht  derjenigen  für  Personen-,  Post-  und  Dienst- 
wagen verwendeten  (rund  2767  kg)  abgerechnet,  so  ver- 
bleiben rund  130  000  kg  als  für  Gütcrwagenlager  ver- 
wendet Es  entfällt  daher  für  einen  wegen  Lageidefect 
abgestellten  Güterwagen  ein  Verbrauch  von: 

130  000  _     ^  ^  gusseisernen  Lagertheilen. 

2223 

Für  jeden  zugewiesenen  Güterwagen  würde  ein  Ver- 
brauch von: 

J30.000 
8331 


=  16  kg  resultieren. 


V.  Der  Preis  der  rohen  Gusslager  betrug  laut  Ab- 
sen Iubs  per  1901  20  Kronen  für  100  kg. 

Die  Kosten  der  lür  Güterwagen  verwendeten 
130.000  kg  roher  Gnsslager  betrugen  somit  für  den  Be- 
zirk Lemberg  im  Jahre  1901: 

1300  00  kg  X  20  K  -  26.000  K. 

Die  Gesammtkosten  bedingt  durch  Lagerbrüche  bei 
Güterwagen  wttrdeu  sich  nun  für  obigen  Bezirk  pro  1901 
f'olgendermasaen  stellen: 

1.  Kosten  der  Auswechslung  von  130.000  kg 
roher  Gusslager  zum  Preise  von  20  K  per 
loo  kg    .  •   

2.  Werth  der  hiebet  zur  Auswechslung  gelan- 
genden Verbindungstheile  (Lagerschrauben, 

Holzen  etc.)   2.500  - 

3.  Arbeitslohn  für  die  Bearbeitung  der  rohen 
Lagergehäuse  einschliesslich  60%  Regie 

zu  3  h  per  1  kg  3.900  , 

4.  Arbeitslohn  für  die  Auswechslung  der  ge- 
brochenen Lager  zu  4  u  per  1  kg   -    .    .     5.200  „ 

.  37.000  K 


26.000  K 


Unter  Hiiizurecbuung  der  Kosten  derjenigen  Heiss- 
lauf'er  bei  Güterwagen,  welche  infolge  Lagerbrüchen  ent- 
standen sind  (Xeuausgiessen  der  Metalleiulagen,  Regu- 
lierung der  Achsstummel  etc.),  kann  angenommen  werden, 
ilass  sieh  obiger  Betrag  anf  rund: 

40.000  K  erhöht. 


Nachdem  2223  Güterwagen  infolge  Lagerbrü<:h*-n  in 
Reparatur  standen,  so  entfällt  auf  jeden  dieser  Wagen 
ein  Kostenbetrag  von 

40.000 


2223 


IS  Kronen, 


und  für  jeden  zugewiesenen  Güterwagen  ein  Betrag  von : 

40.000 


»331 


4-8  Kronen. 


Die  Erhaltungskosten  eines  zugewiesenen  Güter- 
wagens betrugen  im  Jahre  1901  für  den  Bezirk  Lemberg 
144  Kronen.  Vis  entfallen  dabei  auf  die  durch  Lagerbrüche 
bedingten  Kosten: 

irr-8*-'* 


Wird  nun  auf  Grundlage  der  obigen,  für  den  Be- 
reich der  k  k.  Staatsbahu-Direction  Lemberg  ermittelten 
Ziffern  der  Versuch  gemacht,  ein  Calcul  für  den  ganzen 
Bereich  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  zu  erstellen,  so 
gelangt  man  zu  nachfolgenden  Ergebnissen. 

«)  Der  Gesamratstand  der  eigenen,  fremden  (von 
Parteien  beigestellten)  und  gemieteten  Güterwagen  der 
k.  k.  Staatsbahnen  betrug  Ende  1900  rund 

40.000  Wagen  mit  02.100  Achsen. 

Werden  nun  für  jeden  dieser  Wagen  die  Reparaturs- 
kosteu  infolge  Lagerblüchen  mit  4  8  K  (ad  Punkt  Vi  an- 
genommen ,  so  ergibt  dies  einen  j  ä  h  r  1  i  c  h  e  n  G  e  s  a  ni  m  t- 
aufwand  von: 

16.000     4  8  =  220.800  Kronen. 

Dieser  Aufwand  wird  noch  durch  die  Verluste 
vermehrt,  welche  dadurch  entstehen,  dass  diene  Güterwagen 
dem   Verkehr  entzogen    sind.    Diese  Verluste  können 
folgendermassen  ziffernmüssig  ermittelt  werden,  u.  zw. 
Bezeichne:  .1  —  Jährliche  Gesammteinnahme  aus  dem 
Güterverkehre, 
//  ^  Gesanimtstand  der  Gilterwagen, 
<■  =  Durchschnittlicher  täglicher  Reparaturs- 
staud  der  Güterwagen, 

so   ergibt:  t^-  =  />  den  tägl  ich  en  V  e  r- 

dienst  eines  Guterwagens. 

Kür  die  k.  k.  österr.  Staaisbabneu  betrug  nun  pro 

1900: 

A  =  177,500.000  Kronen. 
B  =  46.000  Wagen. 

V  =  3-6 "/<»  Gesammtstandes  =  Ii. 56  Wagen. 
Eingestellt  in  obige  Formel  resultiert: 

1 77.500.00O  ....  , 

n  =  7i7-~7i7»7  "Tk  -  <■  t     ■»,--  =  11  fronen  t  ä  g  1 1  <■  h  e  r 

(40.000  —  1»m6I  3bo 

Verdienst  eines  Güterwagens. 

Zu  demsellieu  Resultat«  gelangt  man  auf  Grund  der 
Angaben  der  „Oesterr.  rCisenhahn-Statistik*.  Band  '.II 
11)00,  tt.  zw.  betrug  die  Gesammteinnahme  aus  dem  Güter- 
verkehre ner  Güterwageuachse  jährlich 

11)27  K,  somit  per  Güterwagen: 
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—  rund  11  Kronen. 


2  X  1327  =  mu  K,  oder  pro  Tag: 
3854 
365 

Nachdem  der  durchschnittliche  tägliche  Reparatur»- 
stand  der  Güterwagen,  wie  bereits  ausgewiesen,  1666 
Wagen  beträgt,  so  entfallen  hievon  auf  Wagen,  welche 
infolge  Lagerbrttchen  abgestellt  wurden 

1656  *02  60;"  -  43  Wagen  täglich  (ad  Punkt  11). 

Jährlich  ergibt  dies 

43  X  365  =  15.966  Wagen  mit: 

15.965  X  4  5  =  71.842  Stehtagen  (ad  Funkt  III). 

Da  der  tägliche  Verdienst  eines  Güterwagens,  wie 
oben  ermittelt,  1 1  K  beträgt,  so  stellt  sich  der  Verdienst- 
entgang  der  Güterwagen  infolge  Lagerblüchen  auf: 
71.842  X  11  =  790.262  Kronen  jährlieh. 

e)  Der  gesanimte  jährlich  erforderliche  finanzielle 
Aufwand  infolge  Lagerbrüchen  bei  Güterwagen  würde 
daher  betragen: 

ad«)    ...    .    220.800  Kronen 
ad  b)    ....  790.262 

Zusammen    1,011.002  Kronen  für  den 
ganzen  Bereich  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Zu  den  obangeführten  Ergebnissen  sei  in  Kürze 
nachfolgendes  bemerkt. 

Der  so  beträchtliche  Verlust,  welcher  aus  den  vor- 
kommenden Lagerbrüchen  resultiert,  kann  mir  als  Folge 
der  Verwendung  eines  so  wenig  geeigneten  Materiales, 
wie  es  der  für  die  Lager  verwendete  Eisen- Grauguss  ist, 
angesehen  werden. 

Dieses  für  Stösse  so  wenig  widerstandsfähige 
Material  Rollte  bei  Lagern  durch  ein  fast  unzerstörbares 
wie  Schmiedeisen  oder  Stahlguss  ersetzt  werden. 

Die.  einmaligen  höheren  Beschaflungskosteu  solcher 
Lager  würden  durchden  Wegfall  derNaditheilederGusslager 
und  der  damit  verbundenen  hohen  Kosten  baldigst  aufge- 
wogen werden.  Hin  beträchtlich  höheres  Maass  der  Be- 
triebssicherheit würde  sich  ebenfalls  erzielen  lassen. 

Aus  der  ausgewiesenen  Summe  von  rund  1,000.000  K, 
welche  bei  Anwendung  von  sebmiedeisernen  oder  Stahlguss- 
lagern jährlich  erspart  werden  könnte,  würden  sich  bei 
Annahme,  dass  ein  schmiedeisernes  oder  Stahlgusslager 
rund  25  K  kostet,  jährlich 
1,000.000 


25 


resp.  könnten 


40.000 


40.000  St.  Lager  beschaffen  lassen, 
10.000  Wagen  jährlich  mit 


solchen  Lagern  ausgerüstet  werden. 


Di«  Activlegitimation  flir  Kcclamattoncii. 

Von  SlirKinund  Welll,  Iu-pectur  J«r  iteterr.  \"ordwestb»hm 

Zur  Geltendmachung  der  aus  dem  Frachtverträge 
gegenüber  der  Kisenbahn  entspringenden  Forderungen  ist 
nach  3  73  des  B.  R.  f.  Oe.-l'.  nur  derjenige  befugt, 
welchem   das  Verl'ügungsrecht   über  das  Frachtgut  zu- 


steht. Im  Art.  26  des  internationalen  Uebereiiikoniraeu* 
sind  die  gleichen  Bestimmungen  enthalten.  Die  einleiten- 
den  Worte  lauten  jedoch:  „Zur  gerichtlichen 
Geltendmachung1'.  Punkt  3  des  §  73  bestimmt,  dass 
ausser  gerichtliche  Ansprüche  (ReclamatioDein 
mit  einer  Bescheinigung  über  den  Werth  de«  Gutes  und. 
wenn  dem  Empfänger  der  Frachtbrief  übergeben  ist,  mit 
diesem  anzubringen  sind. 

Sowohl  diese  Bestimmungen  als  auch  jene  des  §  ei 
B.  R.  über  das  Verfügungsiecht  des  Absenders  haben 
theils  durch  Zusatzbestimmungen,  theils  durch  besondere 
Vorschriften  über  Ausfertigung  von  Vollmachten,  Ccssionen, 
kaufmännischen  Anweisungen  und  kaufmännischen  Be- 
nachrichtigungsschreiben.  eine  übergrosse  Bedeutung  er- 
langt, weil  der  Grundsatz  als  massgebend  betrachtet 
wird,  dass  die  Activlegitimation  nur  dem  Verfüguu^- 
berechtigteu  zusteht. 

Diese  Bestimmungen  haben  auch  wiederholt  die  Ge- 
richte beschäftigt. 

Wenn  berücksichtigt  wird,  dass  der  citierte  Punkt  3 
des  §  73  nur  aussergeriehtliche  Forderungen  betrifft  and 
die  Prüfung  der  .Activlegitimation  in  der  vorstehend  ge 
schilderten  Weise  vielfache  Schwierigkeiten  und  gericht- 
liche Entscheidungen  herbeigeführt  hat,  dürfte  der  An 
regung,  den  gegenwärtigen  Vorgang  abzuändern,  eine 
Berechtigung  nicht  abzusprechen  sein. 

Mit  einer  abändernden  Zusatzbestimmung  zu  S 
Punkt  3  im  Tarif,  Theil  I  A,  dahin  lautend,  da.«  die 
Eisenbahn  nicht  verpflichtet  ist,  die  Activlegitimatwi 
näher  zu  prüfen,  wenn  mit  der  angebrachten  Reclamatwu 
gleichzeitig  der  bezügliche  Frachtbrief  vorgelegt  wird, 
unbekümmert  darum,  wer  dieses  Document  vorlegt, 
könnte  eine  wesentliche  Vereinfachung  des  Geschäfts- 
ganges in  den  Reclamationsbureaux  erzielt  werden. 

Die  Einziehung  und  Deponierung  de> 
Frachtbriefes  sowie  die  Erklärung  des  K  >• 
c  I  a  m  a  n  l  e  n  in  der  Quittung,  die  Eisenbahn  ftr 
alle  etwa  entstehenden  Folgen  klag-  und  schadlos  zu 
halten,  könnten  als  ausreichende  Bürgschaften  für  •Ii? 
Eisenbahn  augesehen  werden. 

Alseine  selbstverständliche  Voraussetzung,  die  auch 
aus  der  Fassung  des  Punktes  3  73)  hervorgeht,  i« 
die  l.'eberuahme  des  Frachtbriefes  durch  den  Empfang 
zu  betrachten,  weiters  der  Erlag  der  auf  dem  Gute 
hallenden  Gebühreu  und  der  Bezug  des  Gutes,  falls  der- 
selbe überhaupt  ermöglicht  war. 

Bei  Bezugsverweigerung,  somit,  wenn  der  Fracbtbriel 
in  der  Bestimmungsstation  des  Gutes  vom  Empfänger 
nicht  übernommen  wurde,  bleibt  dieses  Document  ohnehin 
in  balinämtlicher  Verwahrung  und  treten  sinngemäss  dt? 
in  den  64  und  70  B.  lt.  vorgesehenen  Bestimmung« 
über  das  Verfügungsrecht  des  Absenders  in  Krall. 

Es  würde  zu  weit  führen,  den  vielfachen  Schritten 
Wechsel  zwischen  den  Eisenbahnverwalt titigen,  den  Re- 
clamauten  und  den  an  dem  Transporte  eines  Gutes  direkt 
Bei  heiligten  näher  zu  schildern,  mit  der  Schlussfolgemnz, 
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das»  ein  grosse]'  Theil  dieser  Korrespondenzen  füglich 
entbehrlich  ist. 

Es  genfigt  die  Feststellung  der  Thatsache,  das«  die 
formale  Frage,  wem  die  Activlegitimation  gebührt,  die 
roeri  torische  Behandlung  der  Reclamation  erschwert  und 
die  Enderledignng  zwecklos  verzögert.  Die  Prüfuug  der 
Activlegitimation  nach  den  gegenwärtig  maasgebenden 
Grundsätzen  liegt  somit  weder  im  Interesse  der  Eisen- 
bahnverwaltnngen  noch  in  jenem  der  Geschäftswelt. 

Die  Praxis  lehrt,  dass  Reclamationen  in  der  Regel 
von  denjenigen  angebracht  werden,  die  ein  unmittelbares 
Interesse  an  der  günstigen  Erledigung  haben.  Nicht 
immer  sind  die  im  Frachtverträge  Genannten  auch  die 
Interessenten  an  der  Reclamation. 

Es  kann  sogar  behauptet  werden,  dass  bei  dem 
grössten  Theil  des  Wagenladungsverkehres,  schon  aus 
Rücksicht  auf  die  Verschleierung  der  Provenienz  der- 
artiger Güter  sowie  aus  anderen  geschäftlichen  Rück- 
sichten, im  Frachtverträge  zumeist  Namen  erscheinen, 
welche  weder  Käufer  noch  Verkäufer  des  betreffenden 
Gutes  sind,  somit  kein  unmittelbares  Interesse  an  der 
Reclamation  haben. 

Bei  einem  namhaften  Theile  der  Reclamationsfälle 
(Minderung,  Beschädigung,  Lieferfristüberschreitung  u. s.w.) 
sind  demnach  zeitraubende  Korrespondenzen  unerlässlicb, 
insolange  auf  die  Prüfung  der  Activlegitimation  in  der 
bisher  festgehaltenen  Form  nicht  verzichtet  wird. 

Bekanntlich  giebt  nur  ein  kleiner  Theil  der  Güter- 
transporte Anlas»  zu  Reclamationen. 

Der  Maasstab,  mit  welchem  die  Wichtigkeit  der 
Activlegitimation  gemessen  wird,  ist  aber  nicht  der 
gleiche,  wie  bezüglich  der  Wichtigkeit  des  gesammten 
Güterabfertignngsdienstes. 

So  wird  beispielsweise  bei  Prüfung  der  Activ- 
legitimation besondere  Vorsicht  angewendet,  während  die 
Ausfolgung  sämmtlicher,  oft  sehr  werthvoller  Güter  nach 
weitgehendsten  kaufmännischen  Grundsätzen  erfolgt,  die 
nicht  überboten  werden  können. 

Weder  die  Unterschrift  auf  dem  Aviso-  und  Bezugs- 
schein wird  geprüft,  noch  wird  ein  Identitätsnachweis 
von  demjenigen  beansprucht,  welcher  die  Ausfolgung  des 
Gutes  verlangt. 

Wenn  somit  die  Eisenbahnen  bei  Ausfolgung  von 
Gütern  bis  an  die  äussersten  Grenzen  kaufmännischer 
Vorsicht  gehen,  ohne  dass  hiedurch  der  Gesammtdienst 
gelitten  hätte,  so  ist  nicht  zu  befürchten,  dass  der  Ver- 
zicht auf  die  Prüfung  der  Activlegitimation  in  der  bisher 
als  Richtschnur  festgestellten  Weise  nennenswerthe 
Schwierigkeiten  hervorrufen  könnte. 

Der  Frachtbrief,  dessen  Gebühren  berichtigt  wurden, 
ist  eine  ausreichende  Legitimation  für  den  grössten  Theil 
der  anzubringenden  Reclamationen. 

Mit  den  erforderlichen  Einschränkungen  für  den 
Fall,  als  der  Frachtbrief  nicht  beigebracht  werden  kann, 
und  für  andere  Ausnahmsfälle,  dürfte  eine  bald  fühlbare 
Erleichterung  des  Reclamationsdienstes  eintreten,  wenn 


der  gegenwärtig  bestehende  Vorgang  abgeändert  und  zu- 
gestanden wird,  dass  eine  bessere  und  einfachere  Activ- 
vlegitimation  als  der  Vorweis  des  Frachtbriefes  nicht 
leicht  gefunden  weiden  kann. 

Jedenfalls  wäre  aber  zu  erwägen,  ob  die  rechtlichen 
Grundlagen  über  die  Activlegitimation  gegenwärtig  den 
praktischen  Anforderungen  entsprechen  und  inwieweit 
diese  Bestimmungen  abändernngsbedürftig  sind. 


Das  historische  Museum  der  öster- 
reichischen Elsenbahnen. 

Vorigen  Samstag  wurde  das  historische  Unten  iu 
der  Österreichischen  Eisenbahnen  für  den  all- 
gemeinen Besuch  wieder  eröffnet.  Seine  erste  Entstehung 
dankt  es  einer  Anregung,  die  im  Jahre  1  äSf»  der  dermalige 
Ministerialratb  im  Eiseiibahnministerium  Dr.  Viktor  R  ö  1 1 
gab.  Es  sollte  den  ursprünglichen  Intentionen  nach,  „um  die 
den  h-Bheren  Betriebsperioden  der  verstaatlichten  Eisenbahnen 
eigenthünilichen  Einrichtungen  nicht  der  Vergessenheit  anheim- 
fallen zu  lassen,  alle  auf  die  Entstehung,  den  Bau  und  die 
älteren  Betriobselnrichtungen  dieser  Bahnen  sich  beziehenden 
Erinnerungsgegenstando  "  umfassen.  In  verhältnismässig  kurzer 
Zelt  gelang  es  den  Bemühungen  Dr.  Killl's  eine  ansehnliche 
Collection  von  in  den  Kähmen  eines  solchen  Museums  passen- 
den Objecteu  zusammenzubringen.  Die  Sammlung,  die  aus 
nahezu  400  Gegenständen  bestand,  fand  ihre  erste  provi- 
sorische Aufstellung  im  Laufe  des  Jahres  188G  lu  den  Räumen 
des  Kopfgebaudes  des  Wiener  Westbahnhofes.  Im  Jahre  1888 
wurde  das  Institut,  da  diese  Räume  für  dringende  dienstliche 
Bedürfnisse  in  Aosptuch  genommen  wurden,  in  den  ebenerdigen 
Localitaten  des  Aduiinistrationsgebandes  am  Westbahnhof« 
untergebracht  und  nahm  in  den  nächsten  Jahren  eineu  rasclien 
Aufschwung.  Die  damalige  Generaldtrection  der  öaterr.  Staats- 
bahnen  wies  in  dem  Bestreben,  die  Sammlung  zu  einem  immer 
getreueren  und  vollständigeren  Bilde  des  Entstehens  und  der 
Entwicklung  de«  Staatsbahnnetzes  zu  machen,  die  ihr  unter- 
stehenden Dienststellen  an,  ihr  besonderes  Augenmerk  der 
Ermittlung  und  Erwerbung  von  Gegenständen  tür  das  kluseum 
zu  machen.  ThatsAchlich  erfuhr  das  Museum  hiedurch  eine 
derartige  Bereicherung,  dass  eine  erhebliche  Erweiterung  noth- 
wendig  war.  Aber  auch  die  Fachkreise,  viele  Gönner  und 
Freunde  des  Eisenbahnwesens  Hessen  dem  Institute  ihre  be- 
sondere Forderung  angedeihen.  Im  Vereine  mit  zahlreichen 
eigenen  Erwerbungen  der  Staatsbahn  Verwaltung,  flössen  dem 
Museum  die  verschiedensten,  fast  alle  österr.  Bahnen  be- 
treffenden Objecte  in  so  Uberreicher  Zahl  zu,  dass  es  mit  Be- 
ginn des  Jahres  1895  geschlossen  werden  musste,  bis  es  nach 
Sichtung,  Katalogisierung  und  Nenaufstellnng  seines  so  be- 
deutend erweiterten  Bestandes  möglich  sein  würde,  es  dem  an- 
gestrebten Ziele  entsprechend  als  allgemeines  historisches 
Museum  der  österr.  EUenbahnen  wieder  zu  etöffnen. 

Das  Mnseum  bietet  jetzt  mit  seineu  3475  Objecten  ein 
umfassendes  Gesammtbild  des  ganzen  grossartigen  Werde- 
ganges der  österr.  Eisenbahnen  von  ihren  ersten  Anfaulen 
bis  zum  heutigen  Tage.  Das  vorhandene  Material  ist  auf  rein 
historischer  Grundlage  nach  den  drei  grossen  Epochen  in  det 
Geschichte  der  österr.  Eiseobahneu  angeordnet.  Ais  solche 
Epochen  sind  in  dem  fast  800  Seiten  starken  Kataloge,  der 
der  räumlichen  Aufstellung  getreu  folgt,  bezeirhni-t :  1.  Die 
Periode  vom  Beginne  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1824  bis 
zur  Veranssemng  der  ersten  Stantsbahnen  Mitte  der  Fünf- 
ziger Jahre;  2.  die  Periode  vom  lieginne  der  PrivatbabtiUra 
(Mitte  der  Fünfziger  Jahre)  bis  zur  Wiedererrichtung  eines 
grösseren  Slaatsbahnnetzes  zu  Beginn  der  Achtziger  Jahn«  und 
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3.  die  Perlode  vom  Zeitpunkte  der  Wiedererrichtung  eine»  ' 
Staatsbahnnelzes  bis  zur  Gegenwart.  Innerhalb  dieser  Epochen 
ist  die  Eintheilnog  nach  einzelnen  Bahnverwaltungen  and  Bahn- 
gruppen getroffen.  Nur  für  einzelne  technische  Zweige,  deren 
vorhandenes  Material  eine  einheitlichere  and  geschlossenere 
Darstellung  ermöglichte,  worden  fachliche  Specialsammlungen 
(für  Schienen,  Oberbau  nnd  Befestigungsmittel  —  Wagenachs- 
lager —  Telegraphen-,  Telephon-  nnd  .Signaleinrichtungen) 
angelegt.  Schliesslich  enthält  das  Museum  eine  Sammlung 
historisch  interessanter,  verschiedene  ausserusterreichlsche 
Elsenbahnen  betreffende  Gegenstände,  die  werthvolle,  ein 
Unicuin  bildende  Sammlung  von  Eiaeubahngeld,  Elsenbahn- 
inedaillen  und  Eisenbahnmarken,  die  Regierungsrath  August 
Ritler  v.  L  »ehr  dem  Museum  In  dankeaswertber  Weise 
Qberliess,  nnd  die  daselbst  als  ein  zugehörige«  Ganzes  unter 
dem  Namen  ihres  Begründers  in  Evidenz  gehalten  wird  und 
die  erst  entstehend«  Sammlung  vun  Eisonbahn-Reklamemitteln 
in-  und  ausländischer  Bahnverwaltungen. 

Wie  schon  erwähnt,  reicht  die  Ausstellung  bis  in  die 
jüngste  Zeit;  unter  den  letzten  Kummern  findet  sich  u.  a. 
die  anlasslich  des  25jäbrigen  Jubiläums  unseres  Clubs  ge- 
prägte Bronceplaquette  des  Präsidenten,  Eisenbabntnluistera 
v.  Wittek. 

Das  Museum  untersteht  dem  Departement  6  des  Eisen-  | 
bahnuinisteriums  für  allgemeine  Verwaltnngsnngelogenheiten, 
und  zwar  dem  Ministerialrat!!  Dr.  Alfred  Freiherr  v.  Busch- 
mann. Als  Leiter  des  Institutes  fungiert  Hofraüi  Ignaz 
Konta.  dessen  mühevolle  Aufgabe  in  der  Sichtung,  Kata- 
logisierung und  Neuaufstellung  des  gesammten  Matertales  be- 
stand und  der  als  Verfasser  des  instmciiven  Kataloge«  eine 
äusserst  mühselige  Kleinarbeit-  leistete.  Der  Katalog  ist  ein 
beschreibender  und  hat  biedurch  dauernden  fachliterarischen 
Werth.  Durch  die  ausführliche  und  überaus  zweckdienliche  An- 
gabe biographischer  Daten,  durch  eingehende  Erklärungen  etc.  I 
ist  der  Katalog  nicht  nur  ein  werthvoller  Begleiter  für  die 
Besucher  des  Museums,  sondern  auch  für  viele  Fachschrift- 
steiler  eine  Fundgrube-  schätzbarer  Notixen.  Der  Katalog  liegt 
im  Lesusaale  der  ('lublocaliläten  zur  allgemeinen  Benützung  anf. 

Bis  auf  weiteres  wird  das  Museum  an  jedem  Samstag, 
anf  den  kein  Feiertag  fällt,  iu  der  Zeit  von  12  Uhr  mittags 
bis  4  Uhr  nachmittags,  sowie  am  ersten  Sonntag  jeden 
Monates  von  9  Uhr  vormittags  bis  12  Uhr  mittags  gebfTuet  sein. 

Bisher  bestehen  noch  Eisenbahninuseen  in  Budapest, 
Nürnberg  und  London.  Nunmehr  ist  auch  Oesterreich  in  die 
Reihen  jener  Staaten  getreten,  die  dem  Eisenbahnwesen  in 
seiner  fachlichen  Bedeutung  eine  bleibende  Erinnerungsstätte 
widmeten.  Es  ist  die»  ein  erneuter  Beweis  der  Fürsorge  und 
des  wohlwollenden  Interesses,  die.  von  der  Staatseisenbahn- 
verwaltnng  unserem  Fache  entgegengebracht  werden. 


CHRONIK. 

Porsonalnnchrielit.  So.  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  Juni  d.  J. 
dem  Ober-Inspector  der  k.  k.  österr.  .Staat sbuhnen  Dr.  Ferdi- 
nand All uinnu  taxfrei  den  Titel  und  Charakter  eines  Regiemnga- 
rathes  allergnädigst  zu  verleihen  geruht.  Wir  beglückwünschen 
den  Herin  Regiernngsrath.  der  zu  unseren  Mitgliedern  zählt, 
herzlichst  zu  dieser  Allerhöchsten  Auszeichnung. 

Ein  Fest  der  priv.  üsferr.-ungar.  Staatsoi.seiibub.il- 
(Jese IlHchart.  Am  2!».  Juni  I'.mw  winde  in  der  Maschinen- 
fabrik der  ö^tert. -Ungar.  .Staatseisenbalin-Gesellschaft  ein  bedeut- 
sames Kest  iu  tie-euwai  t  des  ICUenbalinimnisters  v.  Wittek,  des 
Statthalters  Graf  Kirim»  n*egg.  der  Direktoren  der  grösseren 
Privat  bahnen  und  von  sonstigen  zahlreichen  illustre«  Fest-  ; 
gasten     bedangen  :     Die     Fertigstellung    der    drei-  , 


tausendsten  Locomotive.   Die  lange  nenerbaute  Mos- 
tierungshalle  dieser  ersten  Locomotlv-  und  ältesten  Maschines- 
fabrik  Oesterreichs  hatte  Featkleid  angelegt.  An  der  Stirnwand 
der  Halle  versammelten  sich  die  Beamten,  die  Arbeiter  und 
die  Ehrengäste.  Am  unteren  Ende  stand  die  für  die  ägyptischen 
Staatsbahnen  bestimmte  Locomotive,  festlich  geschmückt,  »n 
der  Stirnselte  die  Ziffer  „3000*   weithin  siebtbar  tragend. 
Nach  einem  (.'bor,  der  vom  Gesangverein  der  Fabriksarboiler 
vorgetragen  wurde,  hielt  der  Director  der  österr.  Werke  nnd 
Fabriken,  Herr  Anton  Martinek,  die  Festrede.  Er  gedachte 
der  vielen  der  Fabrik  erwiesenen  Ehren  und  Auszeichnung«» 
und  eutrollte  an  der  Hand  detaillierter  statistischer  Daten  eis 
überaus  anschauliches  und  fesselndes  Bild  der  Entwicklung 
der  Fabrik  seit  ihrer  Gründung.  Ausgebend  von  der  Erbsunog 
der  ersten,   „Wien*   benannten  Locomotive  —  es  war  zi- 
gleich  auch  die  erste,  die  in  Oesterreich  überhaupt  erbant 
wurde  —  führte  der  Redner  die  gedämmten  Leistungen  des 
Etablissements  vor,  dank  deren  diese«  zu  einer  exceptiooelleti 
Bedeutung  in  der  industriellen  Welt  gelangt  sei.  Sodann  be- 
grüsste  der  Präsident  des  Verwaltungsratlies  Ritter  v.  Taussig 
die  Festgäste,   insbesondere  den  Eisenbahoroi nister  und  den 
Statthalter,  verwies  darauf,  dass  die  Erbauung  gerade  dieser 
HOHO.  Locomotive  als  ein  Symptom  dafür  angesehen  werden 
kann,  was  österreichische  Arbeit  und  Österreichischer  Unter- 
nehmungsgeist bei  entsprechender  Würdigung   und  Förderung 
zu  erreichen  und  zu  leisten  im  Stande  sind  nnd  theilte  mit, 
dass  zwei  langjährigen  Bediensteten  das  silberne  Verdienst- 
krenz  mit  der  Krone  und  das  silberne  Verdienstkreus  verliehen 
wurden.   Der  Eisenbahnminister,  der  dann  das  Wort  ergriff, 
beleuchtete  die  wichtigen  Dienste,  die  tlie  Maschinenfabrik  der 
priv.  Bsterr.- ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  der  Entwickln» 
und  Pflege  der  österreichischen  Industrie  geleistet  hat  und  di» 
die  Staatsverwaltung  dankbar  erkennt.  Er  rühmte  die  ober«« 
Leitung   der   Gesellschaft,    das  treffliche  Personal  und  & 
Arbeiter  des  Unternehmens  und  schloss  mit  dem  Wusses*, 
dass  die  Anstalt  auch  in  Zukunft,  von  Erfolg  zu  Erfolg  fm- 
schreitend,  blühe  und  gedeihe.  Der  Rede  des  Ministers  füllte 
stürmischer  Beifall.  Der  folgende  Redner,  der  Statthalter  Grit 
Kielmansegg,  hegrüsste  ob  mit  besonderer  Genngthuung,  di» 
Erzeugnisse  der  heimischen  Industrie  im  internationalen  Wett- 
kampfe mit  solchen  Ehren  bestehen,  und  brachte  ein  von  d«t 
Arbeiterschaft  begeistert  aufgenommenes  Hoch    auf  die  üster- 
reichisebe  und  Wiener  Arbeiterschaft  aus. 

Nach  der  Bede  des  8tattbalters  wurde  den  erschienenen 
Festtheilnehmern  in  der  neuen  Montirungshalle  der  Vorgang 
der  I'ubertragung  einer  coruplet  montierten  über  vierzig  Tonnen 
schweren  Locomotive  von  einein  Standplatz  anf  einen  anderen 
vorgeführt.  Die  innerhalb  von  drei  Minuten  ohne  das  geringst« 
Geräusch  und  ohne  irgend  welche  Handanlegung  in  vollkommen 
sicherer  und  gefahrloser  Welse  durch  zwei  elektrisch  Be- 
triebene, für  je  35  Tonnen  Last  construierte  Krahne  bewirkte 
Ueberstellung  machte  auf  alle  Anwesenden  einen  umso  über- 
raschenderen Eindrnck,  als  nach  Mittheilung  des  Director« 
Martinek  bei  der  früheren  Einrichtung  dieselbe  Proeedur  unter 
Inanspruchnahme  einer  grösseren  Partie  von  Arbeitern  nahezu 
s<>chs  Stauden  erforderte  nnd  trotzdem  die  Möglichkeit  einer 
Verletzung  von  Arbeitern  leichter  eintreten  konnte  al«  nun- 
mehr. Sowohl  der  Eisonbahnnilnlster  wie  der  Statthalter 
brachten  der  Demonstration  das  grösste  Interesse  entgegen 
Bei  dem  Bundgange,  der  hierauf  durch  die  Fabriksräume  an- 
getreten wurde,  drückten  der  Minister  und  der  Statthalter 
ihre  vollste  Befriedigung  aus  über  die  musterhafte  Einriobtnng 
der  Fabrik  und  über  gewisse  Arbeitsweisen,  die  eine  Specialitit 
dieser  Fabrik  bilden.  Die  dreitansendst.e  Iaicomotive  wurde 
einer  eingehenden  Besichtigung  unterzogen.  Es  ist  eine  zwei- 
fach gekuppelte  Schnellzugsmaselüne  mit  Druckgcstell  nnd 
Schlepptender  und  weicht  von  den  hierzulande  üblichen  [•  "> 
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motiven  in  ihrer  Bauart  und  äusseren  Erscheinung,  sowie  in 
mannigfachen  G'onstructionsdetails  ganz  wesentlich  ab.  Nach 
dem  ofAciellen  Schiaase  des  Festes  wurden  Reitens  der  Staats- 
eiaenbaho-Gesellschaft  den  Decorirten  Ehrengaben  in  Gold  über- 
reicht und  hierauf  folgte  die  Vertheilnng  namhafter  Remune- 
rationen an  die  Beamten  and  Geldspenden  an  die  Arbeiter. 
Den  Abachluas  der  Feier  bildete  ein  von  der  Verwaltung 
veranstaltete*  Festmahl. 

Transporte!  nnahnten  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Mai  1902. 

I.  Eigene  and  für  eigene  Rechnung  betrieben« 
fremde  Linien. 

Im  Monate  Mai  1902  betrug  die  Einnahme  der  k.  k. 
Staatsbahnen  ans  dorn  Personen  verkehre  K  5,692  20o,  aus 
dem  Güterverkehre  K  14,648  700.  somit  im  ganzen 
K  20,140.900. 

Hievon  entfällt  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  im 
Personenverkehre  K  4,034.100  (3.285.000  Reisende),  im 
Güterverkehre  K  10,455.500  (2,199  100  t),  auf  die  ostlichen 
Staatsbahnen  im  Personenverkehre  K  1,558.100  ^893.300 
Reisende),  im  Güterverkehr  K  4,093.200  (546.400  t). 

Wird  die  nachgewiesene  Geaammteinnahaie  jener  des 
gleichen  Monats  im  Jahre  1901  gegeuti  hergestellt,  so  zeigt 
«ich  im  Monate  Mai  des  laufenden  Jahres  im  Personenverkehre 
eine  Mindereinnahme  von  K  276.465  (—  289.400  Reisende), 
im  Güterverkehre  eine  Mehreinnahme  von  K  201.000 
(-f  26.400  t),  wonach  sich  im  ganzen  eine  Differenz  von 
K  75.465  ergibt,  um  welche  das  Einnahmenorgebnls  des 
BerichUmunats  gegen  den  Monat  Mai  des  Jahres  1901 
zurückgeblieben  ist. 

Die  Mindereinnahme  aus  der  Personenbeförderung  beträgt 
bei  den  westlichen  Staatsbahnen  K  274  687  (—  299.800  Rei- 
sende), bei  den  Ostlichen  Staatsbahnen  K  1.778  (-|-  10.400 
Reisende). 

Du  Güterverkehr  ergibt  sich  bei  den  westlichen  Staats- 
bahnen eine  Mindereinnahme  von  K  6 1.408  (-f-  1600  t),  bei 
den  Ostlichen  Staatsbahnen  hingegen  eine  Mehreinnahme  von 
K  262.408  (-f-  23.800  t). 

Das  Zurückbleiben  der  Einnahme  aus  der  Personen- 
beförderung bei  den  westlichen  Staatsbahnen  steht  mit  den 
kühlen,  regnerischen  Witterungaverhaltnissen  des  Monats  Mai 
im  Zusammenhange,  unter  welchen  besonders  der  Verkehr  in 
der  l'fingstwoche  des  heurigen  Jahres  litt,  wahrend  im  Vor- 
jahre, in  welchem  die  Pflngsttage  gleichfalls  In  den  Monat 
Mai  fielen,  an  diesen  Tagen  ein  sehr  lebhafter  Veikehr 
infolge  günstigen  Wetters  stattgefunden  hatte.  Bei  den  öst- 
lichen Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  machte  sich  wohl  in 
kurzen  Relationen  eine  etwas  lebhaftere  Frequenz  bemerkbar, 
das  Eiunahntenergebnis  wurde  jedoch  durch  den  schwächeren 
Verkehr  auf  grössere  Entfernungen  beeinträchtigt. 

Die  Mindereinnahme  aus  der  Güterbeförderung  dürfte 
bei  den  westlichen  Staatsbahnen  theilweise  ebenfalls  auf  die 
ungünstige  Witterung,  dann  aber  auch  auf  den  Umstand  zurück- 
zuführen sein,  dass  der  Mai  1.  J  um  einen  Feiertag  (im 
ganzen  zahlte  er  7  Sonn-  und  Feiertage  gegen  6  des  Vor- 
jahres) mehr  zählte,  wodurch  das  Frachtengeschäft  um  einen 
Tag  zurückblieb.  Die  geringe  Zunahme  in  der  beförderten 
Menge  stammt  hauptsächlich  ans  der  Verfrachtung  von  Bau- 
materialien (Ziegeln)  auf  sehr  kurze  Strecken. 

Die  Mehreinnahme  aus  dem  Gütertransporte  bei  den 
östlichen  Staatsbahnun  erwuchs  zumeist  ans  dem  Durchzugs- 
verkehre von  Getreide  aus  Kassland  und  Knm&nieu  nach 
Deutschland,  doch  wurden  auch  Mehl,  Eier,  Baumaterialien, 
Petroleum  ond  lebende  Thiers  in  grosseren  Quantitäten  zur 
Beförderung  gebracht. 

Vom  1.  JAnner  bis  31.  Mal  1902  betrug  die  Einnahme 
der  k.  k.  Staatsbahnen  aas  dem  Personenverkehre  K  23,395.400 


(-)-  K  1,135.175),  aus  dem  Güterverkehr«  K  69,305.400 
(+  K  3,351.879). 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Auf  der  Wiener  8tadtbahu  wurden  im  Monate  Mai  des  1.  J. 
aus  dem  Personenverkehre  K  453.200  (2,994.900  Reisende) 
ans  dem  Giiterverkehre  K  52.800  (20.900  t)  vereinnahmt. 

Der  Personenverkehr  weist  sonach  gegen  den  Monat 
Mai  des  Vorjahres  ein  Minderergebnis  von  K  35.577 
( —  161.700  Reisende),  der  Gütertransport  eine  geringe  Mehr- 
einnahme von  K  212  (+  200  t)  aus. 

Als  Ursache  des  Ausfalles  In  den  Einnahmen  aus  der 
Personenbeförderung  sind  dieselben  beeinträchtigenden  Umstände 
anzusehen,  wie  sie  bereits  bei  der  Erläuterung  der  Minder- 
einnahme aus  dem  Personenverkehre  der  k.  k.  Osterreichischen 
Staatsbahnen  angegeben  wurden:  ungünstige  Witterungs- 
verhältnisse, Zurückbleiben  des  l'flngstverkehres  im  heurigen 
Jahre  gegenüber  dem  gleichen  Verkehre  im  Vorjahre.  Der 
Güterverkehr  zeigt  eine  geringe  Zunahme  aus  der  Beförderung 
von  Baumaterialien. 

Die  Einnahme  vom  1.  JAnner  bis  31.  Mai  betrug  im 
Personenverkehre  K  1,916  900,  im  GBterverkebre  K  291.700, 
I  es  resultiert  sonach  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres 
aus  dem  Personentransporte  eine  Mehreinnahme  von  K  15<i.367 
(-f  1,288.100  Reisende),  aus  dem  Gütertransporte  von 
K  41.682  (+  14.100  t). 

Die  Unfälle  auf  den  österr.  Eisenbahnen  im 
April  1902.  Im  Monate  April  1902  sind  auf  den  österr. 
Eisenbahnen  4  Entgleisungen  auf  freier  Bahn,  (davon  1  bei 
einem  personen führenden  Zuge),  5  Entgleisungen  in  Stationen 
(davon  2  bei  personen  führenden  Zügen),  1  Znsammenstoss  auf 
freier  Bahn  (bei  einem  Güterzuge)  und  1  Streifung  in  einer 
Station  (bei  einem  personenftthrenden  Zage)  vorgekommen.  Bei 
diesen  Unfällen  worden  2  Reisende  unerheblich,  1  Bahn- 
bediensteter erheblich  verletzt. 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Cominercialbahuen  im  Jahre  1901.  Aus  dem  Geschäfts- 
berichte ist  zu  entnehmen,  dass  das  Ergebnis  des  Betriebs- 
jahres 1901,  wenn  auch  an  sich  keineswegs  befriedigend,  so 
doch  ineoferno  nicht  ungünstig  sei,  als  trotz  der  währen.) 
der  Berichtsperiode  herrschenden  Depression  der  allgemeinen 
Wirtschaftslage,  die  Einnahmen  im  abgelaufenen  Jahre  ihre 
bisher  erreichte  Uöcbstziffer  überschritten  haben.  Dagegen 
hat  sich  auch  im  gesellschaftlichen  Betriebe  jeues  über- 
wiegende Anwachsen  der  Ausgaben  geltend  gemacht,  welches 
aus  sattsam  bekannten  Ursachen  schon  seit  Jahren  hei 
sAmmtlichen  iisterr.  Transportanstalten  zu  Tage  tritt  und  in 
seiner  Wirkung  eine  generelle  Verteuerung  des  Eisenbahn- 
betriebes bedeutet  Weiters  macht  der  Geschäftsbericht  Mit- 
theilung von  der  vertragsmassig  für  Rechnung  der  k.  k. 
Staatseisenbahnvoi  waltnng  übernommenen  Besorgung  des 
Trnctionsdienstes  auf  der  neueröffneten  Localhahn  Chlumetz — 
Königstadtl.  Laut  Rccbnungsabschluss  bezifferten  sich  die  Be- 
triebseinnahmen auf  K  1,325.414  (-)-  K  68  800),  die  Be- 
triebsausgaben auf  K  783  143  K  73.969)  und  der  He- 
triebsüberschuss  auf  K  542.271  (—  K  5169).  Der  Personen- 
verkehr ergab  eine  Frequenz  von  437.774  Reiseoden 
(+  12.2H4)  mit  einer  Einnahme  von  K  222.615  (+  K  191H), 
während  im  Parteigüterverkebre  Insgesammt  553.891  t 
(  |-  43.430)  befördert  und  hiefür  K  1,070.290  (-f-  K  58.22-') 
eingehoben  wurden.  Der  Retrlebscuefrtcient  berechnet  sich  mit 
59  09%  gegen  56-44%  im  Vorjahre.  Nach  Bestreitung  der 
öffentlichen  Abgaben,  Beitrage  zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen 
und  sonstigen  Auslagen  mit  K  94.844  erübrigt  ein  Betrag 
von  K  447.426  (—  K  7361),  wogegen  für  den  Prioritllten- 
dienst  einschliesslich  der  plaomUssigeu  Tilgung,  be/.w.  Ab- 
schreibung vom  Anlsgeconto  der  Betrag  von  K  475.536  cr- 
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forderlich  war,  so  du*  «ich  ein  durch  den  Zuscbuss  der 
priv.  öeterr.-ungar.  Staatseiaeubahngesellschaft  zu  bedeckender 
Ausfall  von  K  28  110  ergab. 

Neue  Sommer-Kopfbedeckung  fflr  Eisenbahn- 
Beamte.  Die  Uniforraiernngsanstalt  Zimbler  in  Wien,  VII/2 
Burggasse  33,  erzengt  eine  formbaltige.  wasserdicht  imprägnierte, 
dabei  poröse  Beamten  Soromerkappe  (schwarz),  welche  nar  ein 
Gesarumtgcwicht  von  80  Gramm  besitzt  nnd  in  Bezug  auf 
Leichtigkeit  bisher  unerreicht  »ein  dürfte.  Diese  Kappe  wird 
in  beliebiger  Form  mit  garantiert  echten  Goldsorten  für 
k.  k.  Staatsbalmbeamte  per  10  K,  ftlr  Privatbabnbeamte 
per  7  E  ausgefertigt. 

Preisansschreiben.  Der  Bath  zu  Dresden  bat  für 
Schutzvorrichtungen  an  Straasenbahnwagen  drei  Preise  in 
Höhe  von  .1000,  3000  und  2000  11k  ausgeschrieben.  Die 
Bedingungen  übersendet  an  Jedermann  kostenfrei  und  franko 
das  Patentbureau  Derichsweiler,  Strovestrasse  2,  in  Dresden; 
dieselben  liegen  in  unserem  Olublocale  zur  Einsicht  auf. 


LITERATUR. 

Die  Elsenbuhn-Teehnik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben von  Blum,  Geheimer  Oberbaurath.  Berlin,  von 
Norries,  Begierungs-  nnd  Baurath,  Hannover,  und 
11  a  r  k  h  a  n  s  e  n,  Geheimer  Begierungsrath,  Professor  an 
(!er  technischen  Hochschule,  Hannover.  Wiesbaden  C.  W. 
kreidels  Verlag.  1902.  Preis  Mk.  12. 

Von  diesem  vom  Vereine  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen preisgekrönten  Werke  liegt  uns  die  zweite 
Hälfte  des  dritten  Bandes,  enthaltend  :  „Betrieb, 
statistische  Ergebnisso  und  wirtschaft- 
liche Verhaltnisse  der  Eisenbahnen*,  be- 
arbeitet von  Boye  r-Posen,  B  1  u  m- Berlin,  von  B  o  r  r  i  e  s- 
Hannover,  C  1  a  n  s  n  i  t  z  e  r-Elberfeld.  liromman  n-Wien, 
Leisen  er- Cassel,  N  i  t  s  c  h  in  a  n  n-Berlin,  Zehme-Nürn- 
berg,  vor. 

Der  umfangreiche  Stoff  ist  in  geradezu  mustergiltiger 
Weise  verarbeitet,  die  überall  knappe  und  klare  Form  der 
Darstellung  ganz  besonders  hervorzuheben. 

In  jedem  einzelnen  Abschnitte  sind  die  grundlegenden 
Vorschriften  und  gesetzlichen  Bestimmungen  nicht  nur  über- 
sichtlich angeführt,  sondern  auch  die  notwendigen  allge- 
meinen Erläuterungen  enthalten.  Das  Verständnis  des  Textes 
wird  durch  zahlreiche  vortreffliche  Abbildungen,  Tabellen  etc. 
wesentlich  erleichtert.  Das  Werk  stellt  sich  demnach  nicht 
nur  als  ein  brauchbares  Lehrbuch  fflr  Studierende,  sondern 
auch  als  ein  werthvolles  Handbuch  für  den  bereits  in  der 
Praxis  stehenden  Kachmann  dar. 

Aus  naheliegenden  Gründen  stehen  die  Bestimmungen 
und  Elnrichttingeu  der  deutschen  Bahnen  im  Vordergründe, 
wahrend  jene  der  österreichischen  Eisenbahnen  erst  in  zweiter 
Iteibe  und  nicht  immer  mit  gleicher  Ausführlichkeit  behandelt 
werden. 

Bei  der  Aehnlichkeit  der  Verhaltnisse  bildet  dies  jedoch 
für  den  Fachmann  keinen  Naehtheil,  ebensowenig  aber  für 
den  Studierenden,  weil  es  sich  bei  diesem  nicht  so  sehr  um 
die  Beherrschung  örtlicher  Einzelheiten,  als  um  das  Ver- 
ständnis der  für  den  Betriebsdienst  bestimmenden  Gesichts- 
punkte handelt. 

Die  Fülle  des  gebotenen  Materials  macht  es  unmöglich, 
eine  Inhaltsübersicht  zu  geben.  Der  Leser  wird  jedoch  rinden, 
das»  sowohl  Organisation  als  Ausführung  des  Dienstes  mit 
allen  Einzelheiten  behandelt  sind. 

So  ist  z.  B.  im  Capitel  .Stationsdienst"  auch  die  Ab- 
grenzung der  Dienstbezirke  (Bayons)   in  einem  eigenen  Ab- 

aMjrratfaiua,  Heran«:»»'«  no'f  Verlag  das  Ciuk 
daterr.  Kutmbiüia-ttauBIiui. 


schnitte,  welcher  auch  das  Nothwendige  über  Dienstein- 
theilungen  enthalt,  behandelt.  Das  gleiche  Eingehen  in  alle 
Einzelheiten  ist  in  eammtlichen  übrigen  Capiteln  wahrzu- 
nehmen. 

Bemerkensworth  ist,  dass  dem  Betriebe  der  Kleinbahnen 
und  der  elektrischen  Bahnen  zwei  besondere,  reich  gegliederte 
Abschnitte  gewidmet  sind. 

Wir  glauben,  dass  das  Werk  eine  empfindliche  Lücke 
in  der  Fachliteratur  ausfüllt  und  sich  deshalb  als  eine  sehr 
verdienstliche  That  der  Verfasser  darstellt.  B. 

Xietmann's  Eisenbahn-Atlas.  Der  vorliegenden 
Nummer  liegen  „Mittheilungen4'  der  Verlagsbuchhandlung 
Spielhagen  &  Schurich  bei,  in  denen  auf  das  Erscheinen  der 
XVIII.  Auflage  von  W.  Nietmann's  Eisenbahn  -  Atlas  von 
Deutschland,  Luxemburg,  Schweiz  und  Oesterreich-Ungarn  mit 
den  angrenzenden  Gebieten  aufmerksam  gemacht  wird.  Der 
II.  Theil  (Oesterreich-Ungarn,  Schweiz)  diese«  bekanoten 
Atlas  wurde  von  zwei  österr.  Eisenbahnbeamten,  den  In- 
spectoren  der  k.  k.  österr.  Staatsbahneu  Karl  Schönfelder  und 
Emanuel  Schütze,  bearbeitet. 

C.  Lehmann's  Eisen  bahn  karte  der  Bahngebiete 
Mitteleuropas.  17.  Auflage  1902.  Bearbeitet  von  L.  T. 
Schultz,  Berlin  und  Leipzig,  Vorlag  Burkhardt.  Preis  2  Mk. 
Wir  haben  unserem  bereits  in  Nr.  31  ex  1891  abgegebenen 
überaus  günstigen  Urtheile  Uber  dies«  Karte  nichts  hinzuzu- 
fügen als  den  Wunsch,  in  der  nächsten  Auflage  ganz 
Oesterreich- Ungarn  behandelt  zu  sehen  (der  gröaste  Thell  von 
Ungarn  und  Galizien,  Dalmalien,  Theile  von  Steiermark  etc. 
fehlen  gegenwärtig),  was  sich  ganz  gut  dadurch  ermöglichen 
lasst,  dass  die  Nebenkarten  und  das  Verzeichnis  der  Eisen- 
bahnen der  einzelnen  Staaten  auf  der  BUckseite  der  Karte 
abgedruckt  würden. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Im  Monate  .1  n  n  i  1909  ist  neu  beigetreten: 

Als    wirkliches   Mitglied   Herr  Anton   Klei  bei. 

rrufessor  an  der  Wiener  Handels-Akademie  und  Forlbild uuK»«ekttl« 

für  Eisenbahnheamte. 


Neue  Begtliistlurnniren*). 
Erstes  österr.  -  schles.  Moorbad  in  Ustrvn. 
Moorbäder,  Bader  mit  Fango  di  Bataglia,  Pöatyener  Schlamm-, 
Fichtennadel-,  Schwefel-,  8ool-,  Kobleosaore-,  Stablbader,  ferner 
elektrische  Wannenbäder,  kalte  Wellenbader,  8cbaftaolke  JUs»M<f. 
Beisswasserspttlungen  für  Frauen  etc.  Bei  Badern,  als  auch  bei 
Wohnungen,  wenn  eine  solche  in  einen  tur  Badeanstalt  gehörenden 
Hanse  benutzt  wird,  SO»/«  gegen  Vorweisung  der  Legitimation.  Keine 
Ourtaxe. 

Holzerbad  in  Wien  (Vollbad  für  Herren  und  Damen).  H.  Am 
linken  Donannfer,  unterhalb  der  Kronprinz  Rudolf-Brucke.  In  den 
Badestunden  von  8  Uhr  morgens  bis  2  Uhr  nachmittags  eine  &0°/«ige, 
in  den  Höngen  Tagesstuuden  eine  SO»/0»ge  Ermässigung.  Badekarten 
a  6«  b  (*>Vi>)  und  35  h  {M»J9)  sUtt  70  h  sind  im  Clobsecretariate 
gegen  Baraahlung  erhältlich 

Meta  und  Magda  Linhard.  Specialcors  fflr  die  französische 
und  englische  Sprache  (ab  1.  Üctober  1909),  IV.  Weyringergasse  8, 
1.  Stiege,  2.  Stock,  Thür  13.  Einschreibungen  ab  15.  September,  20«/«. 

Erstes  Aster r.-ung.  Unternehmen  für  Spiritus- 
verwertbuug,  VI.  Magdaleuenatrasse  40.  Artikel  sowohl  tür 
Beleuchtnngs-  Koch-  und  Heiszwecke,  als  aneb  für  motorischen  Be- 
trieb, 20»o, 

(irand  Hotel  und  Hotel  Rabbi  (Besitzer  Luigi 
Nodari).  Berühmt«  klimatitcber,  bydroelektrotberapeutiscber  Lnft- 
enrort  in  Rabbi-Bsd  iTreotino,  Süd-Tirol).  Prospeele  in  der  Clob 
kanztei.  2<K,<,  von  den  Hotelpreisen. 


Aufgehobene  Begünstigung. 
Moria  Tiller  A  Co.,  k.  u.  k.  Hof-UniformierungBansult, 
VII.  Mariahilf«r»trs«ie  iBeg.  B.  Seite        Die  Firma  bat  die  Be- 
günstigung surtlckKeiogeu. 

•>  Wir  «rtiKlim  To»<iiM.iii.Hu«ii,  towl.  von  »IHo  blsrwifcn  f^an.ti^-»»« 
liot  jodM  Heb  ti.MDÜMi  G.lfginhoit  G,,bl»iich  »  mwii»a 


Draok  Ton  R.  Spitt  a  Co. 
Wien,  V.  BealtS.  Slnostencua«  St.  I». 


F»r  'II»  Red*cti<m  vertntwortttafe 
Dt  Frans  Hll»cb«. 
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Liman  &  Petzold 


)  WIEN 
III.  Matthäusgasse  Nr.  8. 

Umhin-  • 
fahrräder  und 
Draisinen  © a 

System 
Stern  her« 


sind  die  besteD,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart.  = 

Praktische 

Neuheiten 

ia 

Obcrlmu- 
gerittlipn 

Hl 

W'prk/piiüHT. 


Oesterreichische 

Schuckert-Werke 

Wien,  H/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo -Maschinen  and  Elektromotoren  fltr  Gleichstrom  and 
ein-  ond  mehrphasigen  Wechselstrom  ( Drehst  roiu),  SehaiUpparate 
Sicbernngea,  Bogenlampen,  Me--: 

Speclatltiten:  Elektrische  Straasenbahnen, 
biihneu,  Locumotiven,  elektriacbe  " 
ludustrieiweige,  Anfange,  Venti 
liehe 


u.  Qruben- 
(ttr  alle 
n.  a.  w.,  Fahr- 


Welt-AtiMtteUujtf/  t'qriii  l'JOO :  UoUlrnc  Mnluille. 


Rudolf  (Aigis.  Rost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

BaT  BpesiallUt:  #af 

Geoflätisclie  Präcisions-InstrninentB 

Theodolite,  Taehymeter,  Unirer#al-  a.  NiTellir- 
iMtruuieute,  alle  forstl  und  bergbaul.  Ver- 
messUDgsIiistniineutc  etc.  etc.,  sowie  alle  Auf- 
nahmsgeriitlie  und  Requisiten. 
Instrumente  anch  aas  ilagnalinm. 
Vhulrirte  Kala'ogt  auf  Vtrlmgmgratitu.fTanio. 


Richtig  für  Bahn 
höfe.Bureauxetc 


:  Staubplage  zu  vermeiden! 


Oesterr.  Patent  Nr.4768. 


patentirtea  Staubabsorbirungsmittel 

■  linkfHL.    tf_äV,___  II-  .  1  a  *  _  _  ■   


Zum  ttaabn-tln  Kekrvu  tsi  Wak- 
■  ssitm,  templelri,  Verkauf« 
raoavm,  Waarenla«-rri,  Krbulra,  ha- 
»rrnru,  Kraak.akioaera,  Tri-apra- 
kluaera,  T  kratrrn .( o»f r rt.klra.l  afH 
Umaarant«,  Hafi'JaUrn.  Siraettn  ttt. 
•atrtsapl  alles  Hitxro,  are  bei  Ver- 
ke hr  veaMen.rhrn  dtp  B>«e Itieaa^  de* 
Siaukp«.»  \rir r  »bMlirk  und  därfie- 
«undhfitiiarkihrlllr,  aagealnbl  wir«. 
Ailrlarrrteaaf  aalt  Lerer  Cllr  (rl»frr 


Preis  per  100  kg  Kronen  22.—. 
Zuteilung  kostenfrei 
Tbls"-Niederlage : 

WIEN 
Oninpentlora>M(raMa«)  .1*. 

7S1V 


Interurbaner 
=  Verkehr. 

T»l«j.hoa  M6H. 


Johann  Anderle 

Erste  u.  grösste  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs. 

rar  Nscailse,  R*a<s*s.  tu«  eis.  R.llhalbta 
9  al»  feier-  and  tlakrarkaiekerea  Aaartlata.  « 
Wien,  VI  Sohönbrunnerstrasse  Hr.  31. 


Seilerwarenfabrik 

V.VOGEL 


Plelachberg 

■  t  tin.1  Bahaatatt 
Velk  >  Datta 


Oaiptotr  u.  KlsdarUtf«:  Wies,  11,3.  Oh.  AaRarlfoitr  M 

•mpnablt  ihr.  Enwataiwa  dea  gaahma  KUaabeha-Var. 
».Ituaa.n  all.  naMiinian  DnJ'.l.o  an«  Spagat«, 
817n.ll.tntn.  rtumi  .oMhattT.,  Rebacbaora.  Diaktas«e- 
-  Tianfgartan,  Aufina-rril.  ata.  au. 
tecbalecbea  Bellerwarea- 
Telepbei  Kr.  M..I7. 


Paria  ISMO,  Ktfbitr 

Fabrik  feiner= 
Punschessenzen 


ii  AM-1  Vit\  ■ 


Liqueure  und: 
Fruchtsäften : 


E.  LICHTWITZ  & 

kais.  u.  körtlgl.  Hoflieferanten 

Troppio  (Oest-Scbleslen)  Zweighaas  In  Bordeaai. 

Empfehlen:  Agriot  Brandy,  Allasch,  Getreideklmmel, 
Eckau  00.  Chartreuse,  Mönchliqueur.  Anisette.  Cacao 
a  la  Vanille,  Curacao.  Curacao-triple-sec.  Moeca,  Pepper- 
mint.  Sherry-Brandy,  Vanille,  Ebereschen.  Cura  c  uo-  bianche- 
trlpleaec,  Chlnois-triple  sec,  Bordeaux-Punsch,  russische 
(Arsc)  Punsch-Creme.  Ananas-Punsch  ete. 

;  »kltkriei«. 


Jun 


Brüder  Stowasser 

761  II.  PRAG 


761,11. 

OAVrlraa: 

1.1  Malata-Kaaaiill  depp  rar  KIWI,  raaa.  au*  amerlk.  »Ii.rral.lr  flr  Maarklara 
tmerlk.Vaetlls-  n t,J  Uark-fjHaiaralr,  Kaaakeakl.  wuwrkrll. raaaul  «a.rh  »« 
MI«,  Sal.a  l-riralrum  Pakrtka  -*lte*rla<*  r.a  KcnlHrr  Trcibrlaswa  la  allra 
üiBtra.iaurn.  Iiyaam.nriara  Mk-       Biadrlrairn,  - 
Irrlbrirmra 
Prima  n»!«i«n;«n 
Lleferauten  der  k.  k.  Süterr.  Staatnliahnen 


Dachschiefer- Import  u.  Dach-  f  Hill  t  II  »kk  Ii' 
deckerei  nebst  Fabriksnieder-  liVilD   fit   JIA^^  lll 


Dacbacekaagen  mtt  Sckttlsr, 
Dicopappo  uaS  ttolrctramt 

-i-  lieliranjrr.  aus  A«;li«Jttr^iLffii. 
Irarhxrblrrcr  Uauilian« 


r.vbrlk«  Nieder la*a  »o«  Dackpsppag, 
Daoklack,  Balscacaast. 
'  «KBOLlWSCUa  ete. 
siaanilirbei  «aterlal  fllr  lt»rkd»<kfr. 
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Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 

K  22-  26  —,  30.- 
(inclasive  Distinction) 

«m|ifn<hlt  lieh  die 

Uniformirungs- Anstalt  s= 

F.  k  M.  Spira,  \Ym\ 

VII.  Mariahilferstrasse  74b. 

Etablissement  ffir  sümmllirhe 
l  iiiformen  n.UniformensorteD. 


Eigene  Abtheilang 


für  feine 
Herren-Kleider 


Prels-Courante 

auf  Verlangen  gratis  und  franco. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Alliengciellfctiaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Cointnorziello  Direclion:  WIEN  I.,  Kohlmarkt  1. 


Wiener  LocomoTiy  Fabrilcs  Act.  Ges. 

in  Floridsdorf  bei  Wien. 

Ersen  jrt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt-,  Seound&r-  und  Kleinbahnen, 

all  Specialittt  inibesoudere 

Locomotiven 

für 

*-a«  Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


Wien,  V.  Stranssengassc  17 

Fabrik  für  Elsenbabnansrflstungs  Gegenstande 

Feuerfeste  Caasen,  BUIetteabXaten,  Ploniblnanren,  Deeooplr- 

langen,  Obrrbaowerkxeaa;e  etc. 
Lipferant  d»rk.k.  Buterr.  Staatebahnen.  der  meinten  ft»t*rr.  Pri  vathshBen. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dir  HuiotumImi  Cralnlbtlnn««-  end  Apparate  Htm  An.Ult 

Wien  Mkhr.-Oatrau. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 

Wiis*erMlutitnirii,  Pul*  Hi-r.  InjiM  loren,  Conclenstöpfy 

Wttsscrubscheider,  Strahlapparute,  Kippenheiakürper. 

Central-Bureau :  Wien,  VIII.  PlarlBtengasso  88. 


KigPBtbBm.  ller»u»s«rj»  nnJ  Verlag  dee  Club 
«um.  Ku<-nt  »Ln-BeeaiUo. 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen     *m^SL^.  L"M" 

Aniiulirunir  r  Irl  Iri.ibrr  H* iFerbtan/rt-   tht  k'r»rUk*Hr»|ri»|C.  Inlise»  m 

julem   l'nhag.  uud  Jede»  StKiinriM  rar  Fabrik»,  liergwerke,  Wohn- 
gebende  ete- 


■y^— —                —  — * 



l»yn»meiu«»rül»rn  und  EJektreauterea  for  Oleichilroen.  Wieb«*]-  und  Dreh- 
«u      lUnimoUrrn    H*(;rnltmp«n.  (ilghlamnei  illulKh.  F*l»rik»lloa  aa.ooo 
Sinn»),  Telearapk-,  Televkea-  aad  rVamlgaal-Aklacra. 

EiieiMuSipal-  üoi  Central  -  Eisenbaonsiciierün£s  -  Anlacen. 
Automatiscbe  ZnnscbraDkei  Pateni  Tröster. 

4  Prtlillttin,  IrotcftOren,  Keitinaaicftllae  kotitn'ti.  Bj   

Inrrnlenr-Iiureaux : 

Kur  Tirol,  Vorarlberg.  8al»kurg  und  Pur  Mitreu  und  tatteaha  • 

Ob.rfliierr.lob:  Jakr.-a.traa,  BakeheUruie  JM. 

Iinibruil  SiKiren.  tülkMIraiee  l.  Telephon  Xr.  III. 

Ftu  Stolerreark,  KSreUui  aad  Kraio  ; 
Ural,  (iraikarktlruet  5 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wlea,  I.  Brlaaaratraai«  10 

enen»»»  la  beaur  CJu.liUl  ud  »urgnUUg*>  AaaMhra«  ' 

Eisenbahn-Bedarfs- Artikel  ans  Knpfer 

reuerbox-Platten  jeder  Form  und  Groase,  Knndkopfer  Ar  Bolsea, 
Hapferbleche,   Sied erohr» totaen  ohne  Nakt,   Kupferdrikta,  Nieten, 
Scbeibcben  a.  a.  w. 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Perscb,  hw«i*. 

Wien,  I.  Schillerplatz.  Gaucrmanngassp  12. 
Grosses  Lager  aller  lterlarfnartikel  ans  Porzellan 
tüt    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschirre. 

Telephon  Nr.  4320. 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  - 


F.  Ilnl  he  k  Co. 


Fabrik  von 

Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen-Apparaten 

zur  Beleuchtung;  von  Eisenbahnstationen. 
Wien,  IV.  s<  luin.  rL'n*«.-  l.t  a. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlr|ibeo 

kr.  i.vmj. 


Telrpbo» 

Sr.  liM3. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Irrnek  tob  K.  Spie»  a  Co. 
Wim,  V.  Betiik,  SUiuencwr  Kr.  ba 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration  i 

WIEN,  I.  K*oh<obuhg*m  11. 
Talrypra»  .St  »!4 
>,TetepereaaiaB-'2or.to  dar  A dmlnt- 
eeralioa:  .Nr.  NI.X1. 
Poelejiarcaaeaa*  Boaeo  dee  <  Lud; 
Kr.  »60.«»« 
Bailrfcg«  w.rdea  nach  dam  vorn  Ka- 

iae*ioa»-Comit»  uii«.i   Tarif* 

hosoriere. 
MaBaecrlpta    werdaa  Hiahx  »arttak. 
 gaeeellL 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ImL  Poitverteodung 

Ii  0*«t*rr«leb-rne»rn : 
Owsjlbrlg  K.  1«.  H»lbJ»bri«  X.  t. 

Für  du  Druurhe  Ketek : 
Oaaijlhria  Mk  11,  Halbjährig  Mk.  «. 

Im  IbrlgM  i  ailaad« : 
Oaaejlbrlg  Fr.  K>   Ha:  I  jabrif  Fr  I». 
ItaiBfraitaJla  rar  deo  Uachhaadel  I 
Splrlkarrr,  et  Sekariek  Ii  Wie». 

«inaalna  I  gramer»  80  Bell«-. 
OiTane  Rar  lemattnoea  portoAal 


N°-  21. 


Wien,  den  20.  Juli  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Spfcial-Bahn-Prelscoursite,  sowie  kUaasaileltung  nr  Selbito»aa»asahrjie  gratis  und  franco. 


£   Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

? 


rrinlh 


Slaala».  10  K 


Neue  Vorschrift! 

iBLQUSEt- 


Wien,  VII/2.  Burggasse  Nr.  38. 


i.nal  .    .    ,    K  W  -  M  — 

f-iuf :u  Trico4   .,   ».—  ii  —  U  — 

Kamnifrara  ,,  JJ,  —  tt. —  85. — 

LMM    .  .  ,,  »».—  ».— 


g  Betet  lea,  mht  (aaiiekl,  p«r  Hiurk  KT  —  .M 
;f  MatrJI,  aertoUH „      „     „  —.19 

iKrejtf  n-r liitr Irldrr,  frattekt  ■.  Pur  „ 
U  ••  HataJl.  rargld.  „     „     .,  -.4* 


Woltär  &  Molnär  T, 

a*jUl«lbVMkdV«ftif  für  0*Mt«rrci«li-Unt{i 

Original-,)l>(imiiieru-Spielthürbändern. 


WIEN 
MnedalpiiruHtr. 

Allele,  vetkaafar  für  Üaelatrciab-UDgua  ras 


Jadae  OrtirlE.el  II..«' 
raerbaad  arrd  aobrr 
vo  i  letar  tlaraatke  rar* 
kaaft. 

Maa  kitc  alak  ier  rata- 
derwartblcea  >*rk- 
akail*f«a. 

law  ea*»  rait  fabrlka. 
aaieraaa  aad  Naataa 
.Haaair*. 

■rat*  hyaJrMl 
Th  Urach  I  Ic  «  -  l 

■aabeeckUd* 

ItarelallUlrl  Ii  »III- 
»•IIa»  »eoVrnra  und 
Rdfelaern  Br.rhli«ra, 

aach  auh  Zelcbnuag. 


40 


F#i»rrttT»ft  THtwr- 

be>rt>|]'k'U  HTI'1  ''l4»gr»T)l«« 

Holzrollbalken. 

Stahlrollbalken 

b<Mtarr  CoMtratt.QD 
(Staboll,  m  StibhlbAoJ- 

ftliirvftf  l, 
Sonnen 

piachen. 
JaUaiira  ailar  Art»»n 

KoMrDToniiitchUiT*, 
PrcUouaraate  gwtJa  u 
fraiico. 


(i 


AZE'8  tiesellschafts-  Reisen 

nach  den 

Erholung«-  und  Vergnügungs-Statioaen 


Lief erungs  -  Cautionen 

fnr  lUaakakullt ftnune»  baablll  »u  oulaxtao  n«dio(aaarai 

ALLGEMEINE  C AUTIONS  BANK  A.-Q. 

Wien.  IV.  Technlkentrasae  3. 


OroBßbritannion  und  Irland  und  den  Contlnent. 

Special-Arrangement* 
für  Paris,  Sehweis,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphin«  nnd  Saroyeo  etc.  etc. 


CrH  7A"  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VJtt/jQ     ZUge  iQ  B„en  farKsseren  Städten  der  Well 

Bafar  Programm!  gratia  und  frantjo.  *WJ 

HENRY  GAZE  &  SONS )  ttfgSEg* 

London.  j  32,  Westbon.rn«  Oro vt. 

WIEN:  I.  Bcholtearlng  8. 

München:  Promenadeplati  5. 

Lncerne:  7,  Alpeastrasae. 

Knrlibad :  Alte  Wiese  Hans  „Rother  Adler«. 

Martenbad:  SU  «gl  *  Stern  (gegenüber  Krensbrnnaen). 

Fraaiensbad :  Carl  Wledeneran*  Jt  Co. 

Köln:  Domkloster. 

■i      Filialen  In  allen  Städten. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

U.  S\zl  in  Wr.-]Veiistaclt 

Lowiviii»»-»  j#»d*r  An   fttr   Narmal-   nml   S«caiitlaVfbahQ«m,  I>arep'nat«rlii«i*ai 
]4>*l«r  Orftaae  mit  Vwttlal«u«rui»a|  il'atnot  CuIlnvMn).    liain^nti>isai-lb   j«tit*r  \-t 
CircalalloM  W»Mntrii)tir«nht«»*tt  iSyet*oi  8iiaoxiii  *t  l.mm 
Tnn«tiiiMi()««fj,  Kd>hrl«itttog«n  «4c 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

liafan  Blairakr*.  Ul»l»>rli».  gruilal,  BlrlalaaWi.  Itakblarke.  alle  Oatiaa«aa 
»rtlikl»  UUake.  milskle  tVrll.iklrrbr,  trrilaklra  UraM,  Srkwin- 

aad  rVeteeklarbr.  di«ar.a  Bltakaaarti  >u  l>>tll(iiaa  1  rci.au 
Llafaraat  rpracbladaaar  Oatarr  -nnaar.  Eia/alialie. Varaalluofiaa. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Telepkai 

Nr.  iSSO. 


Tal.aiai 

Xr.  USU. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


LEIB  aV  NASSAU 


Oaehschiefer-Import  u.  Dach- 
deckerei  nebst  Fabriksnieder- 
lage von  Steindachpappe  PTaj;  uu  1  Köntgl.  Weinberge 

Coraulolr:  PKtU,  Ecke  lVjliano«aaao  (leil— U)  und  Mariaagaaaa  <|tt  aea). 
Uachachlafarlaftr:  Slaaubibah.f 

(•enaral-Vartrelue  dar  Sdrrr-KaaaiUadrr  UarawklrlcMirikai. 

Dackde«kai««i  mit  Scklefar.  lletelo.  rabrlln  -  Nieder la(i  TM  Dackiaaaai, 

Uacbpappe  uod  Bslxcareant  Daoaiaak.  lalanenaat 

*f  hetlruin  oiil  Airhaitiran«™.  -r  <  «kiioi  i\ki  n  ai«. 

Uachnrlil.  fer  Maii<llan(.  Slaatlirkee  Saierial  für  Uarkdrrkrr. 


Google 


$  WILHELM  BECK  &  SÖHNE  l n  i  Miete* 

WIEN. 
VIII/1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Lau»!-.  I  ül»4i.\itd,rlu,-«. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.  Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commoriiello  Diroction:  WIEX  I..  Knillmarkt  1. 

HÜTTEE  &  SGH1A1TZ 

k.  n,  k  Hof-  Bed  tnesctii.  prtr. 

Stebiruru-,  Draltrewebe-  ni  ErMleJikrik  ni  Pöfirä-Anilitt 

WIEN.  »arlahflf,  WiadmiUdguae  Nr.  1«  and  18 
empfiehlt  Bi'.'i  ior  Lieferung  von  alles  Arten  Elten-  und 
MesslnffdraiU-Geweben  and  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, eis:  Aschenkasten,  Rnuchkasten^lttar  ui  i 
Verdtchtung-igewebe;  ausserdem  Feniter-  und  Ober- 
ltchten-Bohutzgtttern,  patenttrt  gepressten  Wurf- 
gi ttern  für  Berg-,  Kohles-  nnd  Huttenwerke,  Oberhaupt  fUr 
alle  Moniaiizwevke  als  besonders  vorteilhaft  empfeblenswertb., 
sowie  mndsrelochten  und  gesoblltzten  Elaen-,  Kuprer-, 
Zink-.  Messing-  nnd  Stahlbleohen 

n  Sieb- nnd  Sortlr  Yi.mnhtancon.  Ur*Ms«U*n  nnd  allen  in  dinaca  Facti  »ü>- 
Kblisigao  Artikeln  ta  fersttllohsler  QaallUt  sa  dan  blllUalaa  Fullen 

J#*il4^fc«rf#K  und  tUw.  fV«fee*«r«mf«  an/  r*rt*mi*n  frmmim  mm4  #«M'f«. 

Georg  Zngmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Watdegg;  Comptolr:  Wlea,  I.  Brftuaaratraaaa  10 

•rt*nc«&  1b  bMUr  (^utliUI  and  »orgfliUctr  j 

Eisenbahn-Bedarfs-Artltel  ans  Kap far 

Penerboi-Platten  jeder  Form  nnd  Grflese,  Bnsdknpfer  Ar  Bollen, 
jtkijiferbleche,   Siederohrstutxea  ohne  Naht,   Kupferdrahte,  Nieten, 
ftchftihcbea  n.  e.  w. 


«imfUiiniMiiiiiiiiiiiiiniiiriituiiiMMiininiiiiiiiiiiiimiamiesmiBiBiiHiiiiiBianiiamiBiBiiiiiiiiiiiini'^ 


Leobersdorfcr  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CS. 

£isen£iesserei  n.  MascHiDEDfalirits-Äclieii-Gesellsctaft 

Leobersdorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 


Hartgassrädern  und  

Hartgusskrenzangen 

.rik.nl«»«*,  UMsai  rar  d« 
Induatrin-  und  Kleinbahnen. 

Special  Ähtbellungan  tflr  Tarblnenbau,  Papier- 
ond  Holzschlelferel  Anlagen 

Irramt  tat 


Wäirmemotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TraufttniftMloiseia  ulier  HjHtesUC. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung^  und 

Kraftübertragungs-Anlagen 

In  Gleich-,  Kreh-  nnd  Wechsi  lstrom. 


Firma  gegründet  18.S1. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Ricmergasae  13. 

r.  St09.  Tai -Adr.: 


Max  Berget,  Prag 


m   Central-Comptoir:  Kleinseite-  102. 

Portland-Cemc ntfabrik  In  Radetin. 
Kalkwerke  in  Slichov 
in 


(bei  Prag)  ' 
(Böhm.  Westb.) 


Laok 


Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raal 


1837.  Prämiirt 
RPEl'IALIT.lT: 
Eisenbahnwagen-Lacke,  Kutschenleeke,  Schleif-  n.  Prtpantwi> 
lacke,  Emailfarben,  Spachtelkitt,  l'illing  up,  Terebine,  Sieeaiif, 
Lncomoti  »lacke  etc. 


O&K. 


Feldbahnen 


Gleise, 


Looomotlven, 


Zu  Kauf. 


Zu 


Orenstein  &  Koppel 


PRAG 

I.  Kiuit^L-Mi  Nr.  a.  II.  Maricngassc  Nr.  -II- 


Leopold  Zdeborsky  Sohn  l.  slezas 

PRAG  III  58. 


9nPrifllität-  ..n..I«Bnii.Dss*rf»i»*"  mm  Aatlrlek«  tan  Bi.rkra,  M 
OUBUdllldl.  askiftwi,  arnaaeu.  Marl*  fUr  all«  dem  Wi 


Elarabaiuadllieile;  laagjahrlr«  UsllbarkeUl 
Lieferant  mehrerer 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.Ii.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  fflr  Telegraphen-Apparat«,  Telephone  oat 
Telephon  -  Central  -  Umschalter,  elektrische  Statlon«- 
Deekusfsslrnale  und  BabnwHehter-Lautewerke  fUr  Elses- 
bnhnen,  Telegraphen-Batterien  und  Leltasgsmateriale, 
Wassermesser  eißeneu  Patentes  fflr  städtische  Wasserwerks, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werdet 
prompt  ausgeillhrt  und  Voranschlage  kostenfrei  ausgearbeitet 

.   -      — « 

Digitized  by  Google 


Zagaverbindungen  von  Wien 
Tirol,  Vorarlberg,  Schweiz  and 

In  der  gegenwertigen  Reisezeit,  in  der  ee  viele  el*  Last 
empfinden,  «leb  ans  den  Courabüchern  die  wünschen  swerthen  Zugs- 
verbindnngen  herauszusuchen,  erscheint  tu  Angebracht,  auf  die  be- 
sonder)» günstigen  Zugsverbiuduugeu  anfmerksim  zu  machen,  welche 
die  diesjährige  Summerfahrordnung  der  k.  k.  österreichischen  SuaU- 
habnen  aufweist,  für  Reisen  nach  den 


beliebten  Sommerfrischen  des 
Halzbnrger-I.andes  end  Tirol»,  nach  Innsbrack  and  weiter  Uber  die 
großartige  Arlbergbahu  durch  die  herrlichen  Aliiünlandscbalteu  nach 
Vorarlberg,  in  die  Schweiz  nnd  nach  Frankreich  oder  über  das 
schwäbische  Meer  nach  8üddeutflcbland  n.  e.  w. 

Nie  wnrde  es  dem  Seisenden  so  leicht  nnd  bequem  geniai-bt, 
diese  Gegenden  an  erreichen,  wie  jetzt,  wo  mehrere  directe  Scbnell- 
nnd  Personenzuge  mit  direeten  Wagen  und  grosstentheils  aneh  mit 
Schlaf-  nnd  8peis»waßcn  ausgerüstet,  auf  der  österreichischen  Strecke 
zur  Verfügung  stehen,  nnd  zwar  die  Züge  mit  Abfahrt  ton 

Wien-Westbahnbof  nm : 
1)  3-35  Nachm.,   Jf)  8-25  Abends,  bezw.  9  00  Abends  via  Selzthal, 

3)  10-55  Abends,  4)  10  00  Vorm.,  5)  7  -45  Früh,  bezw.  8  00  Früh 
via  8elzthal  nnd  Ankunft  in  Salzburg  um: 

I)  10-83  Abends,  2)  2-61  Nachts,  .?)  7-20  Fröb,  4)  4  26  Nachm., 
B)  2-49  Nachm. 

Ankauft  in  Innsbruck  um: 
/)  6-28  Früh,    Jf)  9- 14  Vorm.,    3)  ab  1.  Juli  109  Nachm., 

4)  10  06  Abends,  6)  10  06  Abends. 

Von  Innsbruck  Tsnnittetn  directe  Ansäbln*»«  an  diese  Zöge 
die  gleichfalls  mit  direeten  Wagen,  Schlaf-  und  Spei«ewBgen  ausge- 
rüsteten Verbindungen  nach  der  Schweiz,  Frankreich  und  8üd- 
deutschland  einerseits,  Südtirol  und  Italien  andererseits. 

In  der  Gegenricbtnng  sind  gleich  günstige  Anschlüsse  und 
Verbiadungeu  geboten  mit  den  Zögen: 

Abfahrt  von  Innsbruck  um: 
1)  10-90  Abends,  *)  6  86  Abends,  3)  2-56  Nachm.,  4)  7  00  Früh. 

Abfahrt  von  Salzburg  am: 
1)  6-80  Früh,  »)  12-57  Nachts,  3)  8-50  Abends,  4)  19-67  Nachm. 

Ankunft  in  W  i  e  n  -  W  e  s  t  b  a  h  u  h  o  f : 
/)  12  55  Nachm.,   2)  6  -46  Fiub,  bezw.  7  60  Früh  via  SeJzthal, 
.7)  5  60  Früh,  4)  7- 10  Abende. 

An  direeten  Wagen  nach  und  von  Anslandsstationen  Isafen 
in  der  zweiten  Verbindung  ein  Wagen  L  und  II.  Claase  Wien-Paris 
nnd  zurück. 

Ein  Schlafwagen  Wien-Paris  nnd  zurück  (beide  über  Selzthal) ; 
«in  Wagen  I.  and  II.  Claase  (WieuJ-Salzburg- Hasel  und  zurück; 
Wien- Lindan  und  zurück;  ferner  (Graz)-Biethofsbofeu-Stuttgart- 
Mannheim  und  Mannheim  •BiMbofshofen- (Graz),  ein  Speisewagen 
Bischofshofen-Zllrich  nnd  ein  Wagen  I.  und  IL  Classe  Strasburg 


Bei  der  dritten  Zugsverhindung: 
Bin  Wagen  I.  und  II.  Claase  gulz'jurg-Strassborg. 
Bin  Wagen  I.  und  II.  Clause  Salzburg-Zürich  via  Sc  Marge- 
reiben  und  Zürich-Salzburg  ria  Buch*  nnd  ein  Wagen  I.,  II.  nnd 
III.  Classe  Stuttgart-Salzborg  und  zurück,  sowie  ein  Schlafwagen 
Wien-Bad  Reichenhall  aber  Salzbarg  und  zurück  nnd  ein  Speisewagen 
Snhburg-Iiregeoz  nnd  zurück  von  Feldkircb  nach  Salzburg. 
In  der  vierten  Verbindung: 

Ein  Wagen  I.  nnd  II.  Claase  Wien-Basel  und  zurück,  Wien- 
Oenf  und  zurück,  ferner  ein  Schlafwagen  Innsbruck-Zürich  nnd 
,  sowie  ein  Speisewagen  Wien-Innsbruck  nnd  zurück;  ausser- 


dem ein  Wagen  I.  nnd  II.  Classe  Innsbruck-Prag  und  zurück. 

In  der  fünften  Verbindnng  rollen  ein  I.  und  II.  Clasae-Wajren 
Wien  Bad  Reichenbai1,  ein  1..II.  und  zwei  III.  Claase -Wsgen 
Wien-Salzburg,  ein  I.  und  II.  Cla».  Wagen  Wien  Innshrnck,  ein 

s-Wag 


III. 


Vagen  Wien-Zürich. 


Abend-Paraonenxafe  naoh  Salzburg-,  Tirol  und  dem 
Balxkammerg-ut. 

Nach  Salzbarg,  Tirol  und  dem  Salrkaminergut  Reisende  werden 
besonders  darauf  aufmerksam  gemacht,  das*  ab  15.  J  u  n  i  L  J.  der 
am  10  Uhr  20  Minuten  Abends  von  Wieo-Westbahnh"l 
abgehende  Personenzug  Nr.  11  nnr  bis  Attnang-Pnchheim  verkeba 
nnd  aus^cli liessüch  die  direeten  Wagen  für  Ischl,  Auasee  (via  Attnang- 
Pnchheim)  sowie  jene  für  Simbach  führt,  wohingegen  die  direeten 
Wagen  für  Aussee  (via  Amstetten-SelztliRl),  Salzburg  nnd  Lindan 
sowie  der  Schlafwagen  Wien-Bad  Reichenball  mit  dem  um  10  Uhr 
66  Minuten  Abends  abgebenden  Personenzuge  Nr.  III  rollen, 
welcher  rücksichilith  der  übrigen  Nebenlinien  die  gle-l 
wie  der  Personenzug  Nr.  11  vermittelt. 


Laut  einer  in  der  „Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Kundmachung 
trelangt  die  Ausführung  des  Unterbaue«,  der  Oberbau-  nnd  Hochbau- 
arbeiten  auf  der  Theilstrecke  Sambor  •  galiz.-ung.  Grenze  der  Eisen* 
babn  I/emherg-Samb<>r  -  gali*-ung.  Grenze  zur  Abschreibung. 

Angebote  werden  bis  spätestens  80.  Juli  1902,  12  Uhr  Mittags, 
bei  der  k.  k.  Eisenbahnbau-Direetion  in  Wien,  VL  Gnmprndorfer- 
strasse  10.  entgegengenommen. 

Bedingniase  nnd  sonstige  Bobalfe  können  bei  der  vurbeseieh- 
neten  Direetion  und  bei  der  k.  k.  Elseul^biibauleitung  in  Lemberg, 
12,  • 


Verkauf«- A-usohrelbung. 

Bei  der  k.  k.  StaaUbahndireetion  Wien  gelangen  die  in 
MHterisl-Mngiuiaen  Wien-WeMbAlmhof  und  Gmünd  an. 
diversen  Alteisen-  und  Altmetallsorten,  sonstige  Abfalle' 
lagen  ab  Lagerurt  im  Concurreniwege  zum  Verkaufe. 

Die  näheren  Bedingnisse  sind  im  Amtsblatte  der  kaiserl. 
Wiener  Zeitung  vom  15.  Juli  1902  verlaotbart  und  bei  der  Ab- 
theilung i  der 


Uebernahme  dea  Betriebe«  der  Kolohonborp  Oabloaz- 

«I«  k.  I 


Am  1.  Juli  1902  wurde  die  bisher  durch  die  k,  k.  priv.  Süd- 
norddeutsche  Verbindungsbahn  betriebene  Reichenberg  -  Gablonz- 
TannwaJder  EUenbabn  in  den  Betrieb  der  k.  k.  " 


ioa  Prag 


"LtaieTAnnwttld^ranthaT  ier* V ' 


K.  k.  Staat9bahndirection  Villach. 

Bei  der  k.  k.  StaaUbahndireetion  Vlllaeh  gelangen 

$00  Tonnen  Scbmiedekobto 
70      „  Stück-Coftk» 

zur  AuMehreibung.  Vorlagetenniu  der  Offerte  ist  1.  August  1909, 
12  Uhr  Mittag!  bei  der  k.  k.  StaaUbahndireetion  Villach. 

Nähere  Bedingnisse  sind  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Ver- 
ordtnngsblatte  dea  k.  k.  Randeisministeriums  fttr  Eisenbahnen  nnd 
Schiffahrt,  in  der  Ktagenfurter  Ztitnng  und  in  der  faterr.  Wochen- 
schrift für  den  Öffentlichen  Bandlenst  ersichtlich,  sowie  bei  der  k.  k. 
StaaUbahndireetion  Villach  erhältlich. 


zirke  der  k.  k.  StaaUbahndireetion  Villach  gelangt  in 
Ailmuiit  die  Erweiterung  des  AufnahmsgeMiudee  zur 
und  werden  die  bezüglichen  Arbeiten  im  Offertweg,. 


Im  Bezirke 
der  Station 
Ausführung 
vergeben. 

Die  Bansumme  tclr  dieses  Objeet  beträgt  23.800  Kronen.  Die 
Vorlage  der  Offerte  bat  bis  6.  August  1902  bei  der  k.  k.  StaaUbahn- 
direetion Villach  so  eriolgen. 

Nähere  Bedingnisse  sind  enthalten  iu  der  Wiener  Zeitung,  im 
Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  und  in  der  Klagen- 
farter  Zeitung.  Auch  können  dieselben  bei  der  k.  k. 
direetion  Villach  eingesehen  werden. 


Bei  der  k.  k.  StaaUbahndireetion  Villach  gelangen  in  den 
Maiermlmagazinen  Knittelfeld  nnd  Amstetten  lagernde  Altmetalle 
und  Altmaterialien  zur  Ausschreibung. 

Vorlagetermin  der  Offerte  ist  HO.  Juli  I.  J.  12  Uhr  Mittags  bei 
der  k.  k.  Staatsbabndirection  Villach. 

Nähere  Bedingnisse  aiud  in  der  Wiener  Zeitnng,  im  Ver- 
ordnungsblatte des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  nnd 
Schiffahrt  nnd  in  der  Klagcufnrter  Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei 
der  k.  k.  Staaisbiibudirection  Villach  erhältlich. 


Eröffnung  der  LooalbeJmstreoke  Tannwald-Grünthal  der 
Kelchenberg-Oablonm-Tann walder  Eisenbahn. 

Die  obige  Localbahastrecke  mit  den  Stationen:  Tannwald- 
8chumburg,  Tiefeubaeh  -  Deisendorf,  Unter  -  Polau,  Grüntbal  und 
Personen-Haltestelle  Priebowiu  wurde  am  1.  Juli  1902  dein  UrTent- 
tieben  Verkehre  Ubergeben. 

Diebel  gelangten  die  Stationen  Tannwald-Schnmbnrg  (bestehende 
Anschlusstation  der  k.  k.  priv.  SUd-iiorddeuUchen  Verbindnngsbahn 
und  der  Reicheuberg  Oablonz-Tannwalder  Eisenbahn),  Tiefenbach- 
Dassendorf.  Uater-Polaon  und  Grüntbal  für  den  Gesammtverkehr 
Umgenommen  ezplosive  GüUr)  und  die  Personen- Haltestelle  Pficho- 
witz  für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäeksverkebr  zur  Er- 
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Eröffnung  dar  Localbahn  Laan-Llboohowlti. 

Dleae  Localbahn  mit  den  Stationen  I.iun,  Radonits-Slawf-tin, 
Koschtiu  nnd  Liboehowiti  nnd  Haltestellen  Wobora  .Welteseb, 
Patek,  Efesein  und  Uboehowit«  8tadt  wurde  am  2».  Jani  1902 
den  öffentlichen  Verkehre  Übergeben. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Lann  (Anaehlnastation  der  k.  k. 
Csterr.  Staatsbanken).  RadoniU-Slawi'-lra,  Konrhtitz  und  Liboebowita 
(Anseblusstation  der  jirir  öeterr.-nng.  Staatseisenbahn-Geeellsebaft) 
für  den  GesammtTerkehr  (aufgenommen  eiplosire  Guter),  die  Verlade 
nnd  Haltestellen:  Wobora-Welteaeb  und  Patek  für  den  Personen- 
beaebrtnkten  GepttcksTerkebr,  sowie  fflr  den  GDterrerketir  in 


Wagenl.dongen  nnd  schliesslich  die 
nnd  Libochowitx  Stadt  fttr 


Tei  kehr  inr 


Einführung  das  Naohtragea  I. 

Hit  1.  Angtut  1.  J.  tritt  anm  Thürmgueh-Heeslsch-Sach.ischen 
Verbandtarif  tob  1.  Hai  1902  der  Nachtrag  I  in  Kraft 

Exemplare  erliegen  in  der  Station  Reichenberg  nnd  bei  der 
unterseichneten  Directum  rar  Einriebt  bereit  und  sind  bei  der  kflnigl. 
a-Direetion  Erfart  and  bei  der  anterieichneten  Direction 
▼on  O'IO  Mark  reep.  13  Heller  erhältlich. 
K.  k.  prlr.  Sad-NorddeoUche  Verbindungsbahn. 


Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer  Verband. 


Haft  4  nid  dar  Nachtrago  II 
Heften  1  and  2. 


zu  den 


Zum  Rheinisch-  nnd  Krankfnrt-8äc)isinchMi  Verbandtarif  Tom 
1.  NoTember  1901,  treten  mit  Giltigkeit  Tom  1.  Augtut  I.  J.  nach- 
stehende Nachtrage  in  Wirksamkeit: 

«0  Nachtrag  I  mm  gemeinschaftlichen  Heft, 

b)      n      II   .    Heft  I, 

e)      .      II   „     .    2  und 

«9  -  I  „  .  4. 
Exemplare  erliegen  in  der  Station  Reichenberg  nnd  bei  der 
nnteraeicbneten  Direction  zur  Einsicht  auf  und  wird  bei  der  königl. 
General- Direction  der  sächsischen  Staatseisenhabnen  in  Dresden  und 
bei  der  nnteraeichneten  Direction  znm  Preise  ad  «),  <■)  nnd  </) 
0-06  Mark,  reap.  6  Heller,  ad  A)  0-10  Mark,  resp.  19  Heller,  ar- 

Sud-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

|  U  I.  B.I  ISM. 


K.  k.  Österreichische  Staatsbahnen. 
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Oeeterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


21. 


Wien,  den  20.  Juli  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IN  HALT:  Die  BieeabsJm-TsriftechBlk.  Von 
Übertragung  auf  gros»« 

Lorenz.  -    Monats-Chrooik,  Jnnl  1902.  —  Chronik:  Peratmaluacbru-liten.  Du  historische  lluseem  der  Bstem-ichitchen 
Verwendung  der  Schreibmaschine  zum  Anfertigen  der  GBt«rbe£leitkarten.  Betrieliwr^ebaiM«  der  priv.  österr.- 


k.  k. 


Staats -Eisenbahn fiese!  Ischaft  im  Jabre  1901.  —  Literatur 
—  Clubnacbrichten:  Nene 


Kataloge  >1er  Amtsbibliotbt-k  den 


Von 


Die  Eisenbabü-TariftechDlk. 

tank,  Intpeetor  der  k.  k.  priv.  Oeeterr.  Nordwestbabn. 
(Schluss.) 

Für  die  Vertheilung  der  durch  Rück- 


Frachtsätze gedrückten  Sätze  bestehen  Grand- 
sätze, die  sich  als  allgemein  anerkannt 
bezeichnen  liessen,  noch  nicht. 

Der  Meinungsunterschied,  um  den  es  eich  dabei 
handelt,  beetekt  darin,  dase  ein  Thoil  der  Fachleute  der 
Ansicht  ist,  es  handle  sich  im  vorliegenden  Falle  um 
einen,  alle  Eisenbahnen  gleicbmässig  treffenden,  von  dritter 
Seite  aasgehenden  Zwang;  die  dadurch  auferlegten  Opfer 
seien  also  auch  von  allen  betheiligten  Eisenbahnstrecken 
thunlichst  gleichmäßig  tu  tragen.  Darana  wird  gefolgert, 
dag«  die  Vertheilung  solcher  Frachtsätze  nach  jenen  Grund- 
satten  zu  erfolgen  habe,  die  für  die  Vertheilung  ge- 
griffener Frachtsitte  vereinbart  worden  sind  (nach  Ver- 
hältnis der  Kilometer  n.  s.  w.,  vgl.  später). 

Ein  anderer  Thell  der  Fachleute  vertritt  die  Ansicht, 
dass  solche  Satzübertragungen  auf  vorgelegene  Stetionen 
Überhaupt  nicht  vorkommen  wurden,  wenn  nicht  eine  oder 
mehrere,  am  Verkehre  mit  letzteren  betheiligten  Strecken 
verhältnismässig  hohe  Antueile  in  den  Tarif  einrechnen 
oder  die  betreffenden  Fahrwege  einen  grossen  ümweg  dar- 
bieten würden ;  sie  ziehen  daraus  den  Schlnss,  dass  jene 
Eisenbahnen,  die  an  der  Tarifbildung  der  die  Rückwirkung 
veranlassenden  hintergelegenen  Station  betheiligt  sind,  das 
Recht  hätten,  sich  auch  im  Verkehre  mit  jenen  Stationen, 
auf  welche  die  betreffenden  Sätze  übertragen  worden, 
ebenso  neutral  zu  stellen,  wie  dies  nach  den  froher  er- 
wähnten Grundsätzen  bei  Uebertragung  normal  gebildeter 
Frachtsätze  derselben  Station  auf  einen  anderen  Fahrweg 
der  Fall  ist. 

Die  Tarlftechnik  muss  sich,  wie  immer,  an  jene 
Grundsätze  halten,  die  für  den  in  Frage  kommenden  Ver- 
kehr vereinbart  wurden. 

Dagegen  gilt  für  die  Vertheilnng  der 
„gegriffenen«  Frachtsatz  (vgl.  V*)  ziemlich  all- 
gemein der  Grundsatz,  dass  dieselben 
unter  Vorabzng  einer  ganzen  Mani- 
pulation s  ge  b  Ii  h  r  für  die  Auf-  und  Abgabs- 
bahnen, einer  halben  Manipulations- 
gebühr für  die  Transitbahnen,  etwaiger 
anerkan  nt  er  U  eberführ  ii  ngsgebü  h  ren  (etwa 


auch  Frachtzuschläge,  Brückenraanthen) 
nach  Verhältnis  der  Kilometer,  mit  der  — 
stets  zu  beachtenden  —  Massgabe  zu  ver- 
theilen sind,  dass  hiebei  keine  Strecke 
einen  höheren  Antheil  erhalten  kann,  als 
äieihn  erhalten  hätte,  wenn  ein  auf  nor- 
maler Grundlage  (Zosarameiistoss  der 
einzelnen  aufgegebenen  Einrechnungs- 
antheile)  gebildeter  (also  höherer)  Fracht- 
satz eingeführt  worden  wäre. 

Dabei  wird  gewöhnlich  anerkannt,  dass  ein  An- 
spruch auf  Neutralstellung  solcher  Eisenbahnen,  die  an 
mehreren  Wegen  mit  Strecken  betheiligt  sind,  insofern 
besteht,  als  jene  Strecken,  die  auf  dem  kürzesten  Weg«', 
bezw.  an  jenem  Wege  liegen,  der  die  geringsten  Vor- 
abzüge (an  Manipulations-,  Ueberführungsgebühren  u.  s.  w.) 
aufweist,  der  also  die  höchsten  Einheitesätze  für  das 
Kilometer  erreichen  Iftsst,  sich  auf  den  anderen  Wegen 
mit  den  aus  ersterem  sich  ergebenden  Antheilen  in  ähn- 
licher Weise  neutral  stellen  können,  wie  dies  früher  für 
den  Fall  übertragener  normal  gebildeter  Frachtsätze  ge- 
schildert wurde. 

Beispiel  GS  (Vgl.  Skizze  und  Salzbtldung  zu 
Beispiel  53) : 

Für  ein  Gut  der  Gusse  C  wird  zur  ErmSglichung 
des  Absatzes  für  die  Stationsverbindung  Olmütx  —  Hirsch- 
berg statt  des  normal  gebildeten  Frachtsatzes  von  155  h 
ein  gegriffener  Satz  von  120  h  für  100  kg  eingeführt. 

Da  die  VorabzÜge  auf  allen  drei  beffirderungs- 
berechtlgten  Wegen  gleich  hoch  sind,  well  an  jedem  der- 
selben drei  Bahnen  betheiligt  sind  und  auf  keinem  Ueber- 
führungsgebühren und  dergl.  in  Frage  kommen,  muss  »ich 
bei  Durchthellung  nach  Verhältnis  der  Kilometer  der 
günstigste  Einheitssatz  natnrgemäse  auf  dem  kürzesten 
Wege,  d.  I.  jenem  über  K  o  I  i  n- J  u  n  g  b  u  n  z  1  a  u,  er- 


Frachtsatz 


Diese  Thellung  ergibt: 
Vorab : 

St.  E.  G.  (Endbshn)  M.  G.  . 
Oe.  N.  W.  1».  (Tranaitbahn)  «/j 
H.  N.  B.  (Undbahii)  M.  G. 


U.U. 


Ivo»* 

120 

8 
4 

8 


liest  zu  tbeileo 
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-  246  - 


Mr  km 

18H 
39 


67 
19 
14 


s 

4 

K 


76 
23 
22 


«s  erhalt: 

St.  E.O.  .  .  . 
Oe.  N.W.B.  .  . 
B.  N.  B.  .... 

Summe  .  ~282         100  12Ö~" 
(100  h  :  282  km  _  Einheitssatz  0  3546  h,  X  188,  55 
39  km.) 

Da  keine  Eisenbahn  hiebe!  ibren  normalen  Antheil 
(ans  dem  Satze  von  155  b)  überschreitet,  gelten  die  vor- 
stehenden Aniheile. 

Der  Weg  über  Tinist — Jungbunzlau  ist  um  12  km 
länger;  die  St.  E.  O.  und  die  B.  N.  B.  werden  sich  also 
mit  dem  Mir  sie  günstigeren  Einheitssatze  Uber  Kolin  neutral 

Tinist 

l»0  kg 

120 


5(1 
22 
42 


stellen,    so   dass    die  An 
folgend«  Antbeile  ergibt 

Frachtsatz 

Vorab : 

St.  E.  O.  (0  3546  X  1 36  km  -f  H  h)  =  . 
B.  K.  B.  (wie  Dber  Kolin)  

Rest,  Antheil  der  Oe.  N.  W.  B 
Wenn  die  angeführten  Grundsätze  nun  auch  ziem- 
lich allgemein  als  gerechte  angesehen  werden,  so  will 
damit  allerdings  noch  nicht  gesagt  sein,  dass  sie  anch 
stets  thatsächlich  zur  Anwendung  gelangen;  es  finden 
sich  vielmehr  in  den,  einen  untrennbaren  Bestandtheil  der 
Tarifcat  teile  bildenden  Vereinbarungen  für  die  Fracht- 
ve rtheilnng  fast  stet«  mehr  oder  weniger  bedeutende  Ab 
weichungen. 

Diese  verfolgen  aber  gewöhnlich  nur  den  Zweck, 
die  Arbeit  der  Anüieilsausscheidung  so  viel  als  thunlich 
zu  vereinfachen,  da  bei  strenger  Anwendung  der  er- 
wähnten Ortindsätze  die  Ermittlung  der  aus  jedem  directen 
Frachtsatze  für  jede  Eisenbahnstiecke  auf  jedem  be- 
theiligten  Wege  entfallenden  Antheil«  in  vielen  Tarif- 
verbänden iibenuässig  viel  Zeit  und  Arbeit  in  Anspruch 
nehmen  würde. 

Wenn  die  Abrechnungsstellen  in  ihrer  Arbeit  nicht 
aufgehalten,  bezw.  nicht  gezwangen  werttan  sollen,  zur 
schon  erwähnten  „provisorischen  Abrechnung*  zu  greifen, 
so  müssen  ihnen  die  endgilt  igen  Antbeile  etwa  2  Monate 
nach  Einführung  der  directen  Frachtsatze  bekannt  gegeben 
werden. 

Dies  lässt  sich  Jedoch  oft  nicht  durchführen,  da 
eben  die  Anthellsansscbeidung  sehr  viel  Zeit  In  Anspruch 


Wenn  z.  B.  200  Stationen  auf  der  einen  Seite  mit 
200  Stationen  auf  der  anderen  Seite  durch  einen  Statlons- 
tarif  für  je  10  Tarifclassen  in  direete  Verbindung  gesetzt 
worden  sind,  müssen,  da  nicht  voraus  bekannt  ist,  welche 
Frachtsatze  thaUächlich  zur  Benützung  gelangen  werden, 
200  X  200  X  10  =  400.000  Frachtsätze  vertheilt  werden; 
wenn  diese  durchschnittlich  Ober  je  zwei  Wege  gelten  und 
an  diesen  nur  je  zwei  Bahnen  betheiligt  sind,  müssen 
2  X  2  X  400.000=  1,600.000  Antbeile  ermittelt  werden. 

Wenn  der  Verkehr  voraussichtlich  nicht  von  grosser 
Bedentung  ist,  wird  es  manchmal  vorgezogen,  die  Auf- 
stellung zweier  Abrechnungen  vuu  vorneherein  vorzuziehen 
und  die  Antbeile  erst  nachträglich  für  die  wirklich  ge- 
fahrenen Sendungen  festzustellen. 

Die  Erstellung  eines  Tarifes  in  Scbn  i  1 1  form 
bietet  mne  gewaltig«  Vereinfachung  auch  bei  der  Autheihi- 
ansscheidung,  weil  die  Vcrtbellung  der  bU  und  ab  Schnitt- 


punkt in  Frage  kommenden  Frachtsätze  erheblich  vtwiig«.r 
Arbeit  verursacht. 

Diese  nothgedrungeu  zugestandenen  Verein- 
fachungen gipfeln  dem  Wesen  nach  gewöhnlich  im  gegen- 
seitigen Verzicht  der  Transitbahnen  mit  oder  ohne  tlieil- 
weisem  oder  gänzlichem  Verzicht  der  Auf-  und  Abgabs- 
bahnen auf  eine  Neutralstellung:  bei  von  anderen  Wegen 
übernommenen  oder  bei  gegriffenen  Frachtsätzen,  seltener 
im  Verzicht  auf  die  Durchführung  des  wichtigsten  Grund- 
satzes, der  Nichtüberschreitbarkeit  der  in  den  Tarif  ein- 
gerechneten Antbeile 

c)  Antheilsausscheidung  im  Falle  jeder 
t  h  e  i  1  n  ah  in  s  b  e  r  ec  h  t  i  g  t  e  Weg  fährt,  aber 
nachträglich  ein  G  el  d  a  u  s  gl  ei  ch  auf  Grand 
der  Quantitäten-Bilanz  stattfindet. 

Die  Herstellung  der  Antheilstabelle  erfolgt  in  diesem 
Falle  genau  in  der  unter  VI  6)  gekennzeichneten  Weise, 
da  der  durch  die  Abrechnungsstelle  durchzuführende  Geld 
ausgleich  sich  auf  die  Antbeile  stützt,  die  in  der  Antheils 
tabelle  enthalten  sind. 

Wenngleich  auch  die  Art  der  Durchführung  dieser  Ab- 
rechnung die  Tariftechnik  als  solche  nicht  berührt,  so  *Ii 
der  Tariftechniker  doch  den  dabei  beobachteten  Vurgaog  den 
Wesen  nach  kennen,  da  er  sonst  nicht  in  der  Lüge  ist.  d« 
Bedürfnisse  der  Abrechnungsstellen  benrtheilen  «n  können. 

Es  wird  daher  im  folgenden  ein  Beispiel  für  den  Vor- 
gang bei  Durchführung  des  Geldausgleiehei  in? 
Grund  der  „Quantitäten  - Bilanz"  gegeben. 

Beispiel  64  (zu  Beispiel  53,  Olmütz-HirscbbHz, 
Claase  C;  Grundlage  die  im  Beispiel  53  gegebene  5>»u 
bildnug  und  Fracht ve rtheilnng  über  Kolin— JungbiinilM. 
bezw.  die  im  Beispie]  54  *•)  ersichtliche  Fracht vertbeilnnt 
über  Tinist-Jungbunzlau;  der  Einfachheit  hilbn 
wird  angenommen,  der  Verkehr  sei  zu  je  50*,0  (Km*" 
beiden  Wegen  zugewiesen). 

Die  Abrechnungsstelle  ermittelt  zunächst  für  eisen 
bestimmten  Zeitabschnitt,  in  der  Regel  für  ein  Jshr,  and 
zwar  gesondert  für  jede  mit  gleicher  „  QuotUJerung-' 
versehene  CartellgruppB,  für  jede  Tarifclaas«,  jeden  Aos- 
nahmeurif  u.  s.  w.f  welche  Menge  Uber  jeden  theilnakms- 
berechtigten  Weg  gefahren  wurde. 

Angenommen,  es  seien  im  abzurechnenden  Jahre  in 
Gütern  der  Classe  C  befördert  worden ; 

über  Kolin -Jungbunzlan    .    .    .    .    1000 1, 

Uber  Tinist  -Jungbunzlau   ....      400  t, 
dann  wird  folgend«  Rechnung  aulgestellt: 


l»lr  W»g  ahrr 


fordtrt 
TuAQon 


Knill«  K*forJnrn 

Tos»« 

i  50«/,  « 

700 

50%  = 

700 

K.  £,»1  d«*« 


300 


300 


Kolin-Jiingbunzlan 
Tinist-.Imiglmu/.luii 

Summe .    .  , 


Die  um  Wege  über  Kolin  Jungbunzlau 
Bahnen  haben  daher  an  die  am  Wege  über  Tioist- Jung- 
bunzlau betheiligten  den  Reingewinn  für  3<W  t 
herauszuzahlen  ;  letzterer  wird  so  ermittelt,  dass  von  den 
in  der  Antheilstabelle  enthaltenen  (BruUo-)Antliellen  Ja-* 
vereinbarte  Fahrgeld  (Uegiespesen,  Regiekosten)  abgezogen 
wird;  der  Rest  bildet  den  Reingewinn  für  je  100  kg  u  s.  » 
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Da  aber  jene  Bahnen,  die  an  allen  Wegen  mit 
Strecken  betheiligt  sind,  auf  der  einen  Seite  einen  Rein- 
gewinn herauszahlen,  den  tie  anf  der  anderen  Seite  wieder 
ganz  oder  zum  Theile  zurückerhalten,  werden  gewohnlich, 
d.  h.  wo  Ausnahmen  nicht  besonders  angeordnet  sind,  die 
Endbahnen  der  Gemeinschaft sstrecke  mit 
jenen  Strecken  in  den  Geldausgleich  nicht  einbezogen,  mit 
denen  sie  an  allen  Wegen  bet heiligt  sind. 

Im  gegebenen  Beispiele  sind  dies 
die  B.  N.  B.  mit  der  Strecke  Hirschborg— Jnngbnnzlau, 
„    St.  E.  G.   „      ,  ■     ,      OlmttU— Chotzen. 

Jene  Strecken,  die  nach  dieser  Neutralstellung  übrig 
bleiben,  die  also  am  Geldausgleicbe  wirklich  theilnehmen, 
werden  mit  dem  Fachausdrucke  „Gemeinschaft  s- 
strecken"  bezeichnet ;  die  Einzahl  „Gemein- 
schaftsstrecke"  bezeichnet  das  vom  Anfangs-  und 
Endpunkte  der  Geldgemeinschaft  umschlossene  Gebiet 
(Chotzen— Jnngbnnzlau). 

Für  die  neutrale  Strecke  Hirschber  g— J  u  n  g- 
b  u  n  z  1  a  u  findet  die  Abrechnungsstelle  den  Antheil  in 
der  Antheilstabelle,  für  die  neutrale  Strecke  0 1  m  ü  t  z 
Chotzen  dagegen  nicht. 

Sofern  im  Interesse  der  Vereinfachung  des  Verfahrens 
Ausnahmen  nicht  zugestanden  worden  sind,  rechnet  sich 
die  Abrechnungsstelle  diesen  neutralen  Antheil  gewöhnlich 
derart  selbst  aus,  dass  sie  den  für  die  kürzeste  Strecke 
der  betreffenden  Endbahn  der  Gemeinschaft  (hier  Olmlllz 
Tinist)  iu  der  Antheilstabelle  vorfindlichen  Antheil  nach 
Vorabzug  einer  ganzen  Manfpulatlonagebühr  (bei  Transit- 
bahnen einer  halben)  nach  Verhältnis  der  Kilometer  auf 
die  Einzelstrecken  (hier  Olmätz — Chotzen,  Chotzen — Tinist) 
zerlegt.  (Antheil  Olmtttz— Tinist  für  136  km  71  h; 
71  _  h  =  63  :  136  km  ==  0  4632  X  112  km  (Olmütz- 
Chotzen)  =  52  -f  8  =  60  h  =  für  100  kg  neutraler  Antheil 
der  Strecke  Olmfltz— Chotzen.) 

Die  Antheile  der  berauszablenden  Bahnen  der  Gemein- 
schaftsstrecke  Chotzen  transit— Jungbunzlau  transit,  sind 
also  die  folgenden: 

Ilaltar  fei  dl* 
Toaa«(c  loookg) 

St.  E.  G.  900  b  -  600  h  für  die  Tonne      .    =:  300 

Oe.  N.W.B,  (vgl.  Beispiel  53)  =  320 

.Summe    .    .  620 

Die  abzuziehenden  , Regiespesen w  („Regiekosten"1) 
seien  für  die  Chuse  C  mit  1*6  h  für  das  Tonnenkilometer 
nebst  40  h  Mauipulationsgebtthr  für  die  mit  Vorantheilen 
nicht  abgefundene  Transitbahn  zu  berechnen;   es  hat  danu 

Kranen 

die  St.  E  G.  300  h  -  16  X  76  km  (Choteen- 

Kolin)  =  122  h=  178  h  X  300  t    ....  634 

die  Oe.  N.W.  B  320  h  —  16  X  55  km  =  88  h  = 

232  h -40  h  M.  G.  ^  192  h  X  300t  .    .    .  576 

im  ganzen  wird  also  als  Reingewinn  herausgezahlt  1110 

(Hier  ist  der  Einfachheit  halber  angenommen,  dass 
die  r  Regiespesen  '  für  die  über  Kolin  sich  ergebenden  Ent- 
fernungen gerechnet  werden ;  sie  werden  aber  oft  in  anderer 
Weise  ermittelt,  z.  B.  über  den  längsten  Weg  ge- 
rechnet und  in  ihrer  Snmtuc  auf  die  anderen  Wege  Uber» 
tragen,  wo  sie  dann  nach  Verhältnis  der  Kilometer  u.  s.  w. 
vertheilt  werden.  Grundsatz  ist  stets,  dass  die 
Summe  der  abzuziehenden  -Regiespesen" 
über  jeden  Wegdie  gleiche  ist,  damit  auch 
der  heran  szuznblendo,  bezw.  zu  empfan- 
gende Reingewinn  auf  jedem  Wege  gleich 
hoch  I  s  t.) 


Der  von  den  an  der  Gemeinschaftastrecke  Chotzen — 
Kolin— Jnngbnnzlau  beteiligten  Bannen  herausgezahlte  Betrag 
von  K  1110  wird  dann  auf  die  an  der  Strecke  Chotzen  — 
Tin  ist—  Jnngbnnzlau  bethelligten  Eisenbahnen  in  der 
Regel  nach  Verhältnis  der  Kilometer  vertheilt, 
■o  dass  erhalten  : 

Xror.Mi 
(rund) 

die  St.  E.  G.  für    24  km  (Chotzen-Tinist)  .    .  186 
„  Oe.  N.W.  B.    ,    119  „  (Tinist -Jungbunzlau)  924 

Summe    .    .  143km  1110 

Die  Vertheilung  dieser  K  1110  auf  dem  fordernden 
Wege  sollte  eigentlich  nach  Verhältnis  der  In  der  Antheils- 
tabelle enthaltenen,  bezw.  nach  dem  Vorstehenden  von  der 
Abrechnungsstelle  zu  ermittelnden  Antheile  für  die 
Strecken  Chotzen  -Tinist  und  Tinist— Jungbunzlau  er- 
folgen. 

Dies  würde  aber,  da  der  praktisch  durchzuführende 
Ausgleich  zahlreiche  Tarifclassen,  bezw.  Ausnahmesätze  und 
gewöhnlich  auch  zahlreiche  Station» Verbindungen  mit  ver- 
schieden hohen  Anthellen  betrifft,  eine  kaum  durchführbare 
Arbeitsleistang  ergeben. 

Das  Ergebnis  der  endgiltigen  Abrechnung  der  be- 
förderten 1400  t  Güter  der  Claase  C  wäre  also  folgendes: 


Normaler 
AuttKil  fftr 

Vor- 
tolheil 

BMb- 

In  Quimb 

100     |  400 

Tonnt«       JJ            ftkr  SOO  1 

K  r 

o  n  •  n 

St.  E.  G.  .  . 
Oe.  N.  W.  B  . 
B.  N.  B.  . 

C.300 
"2240 
2310 

2840 
2040 
1320 

1800 
990 

366 
384 

186 
924 

1 1.492 
5.588 
4  620 

(1400  tX  15  5  K=) 

21.700 

Iu  Falle  Sendungen  aus  irgend  einem  Grunde  Uber 
einen  Weg  befördert  wurden,  der  von  den  Eisenbahnen 
nicht  als  beförderungsberechtigt  anerkannt  wird,  werden 
dieselben  entweder  nach  dem  Verschleppungs- 
übereinkommen, dessen  Behandlung  über  den  Rahmen 
dieser  Zeilen  hinausgeht,  behandelt,  oder  in  deu  Geld- 
ausglelch  derart  einbezogen,  dass  die  am  Fabren  betheiligten 
Eisenbahnen  nur  „ Regiespesen"  für  ihre  Fahrleistung  er- 
halten. 

</)  Antheileausscbeidung  für  den  Fall,  als 
.jeder  theilna  h  ms  berechtigte  Weg  fährt, 
aber  nachträglich  ein  Geldansgleicb  nach 
dem  Grundsatze  der  Zusammenwerfung 
nnd  Neu  vertheilung  der  Einnahmen  sämmt- 
licher,  a in  Geldausgleiche  betheiligten 
Bahnen  stattfindet. 

Die  Antheilstabelle  wird  auch  in  diesem  Falle  nach 
den  unter  VI «)  skizzierten  Vorgängen  berechnet,  da  auch 
dieser  nachträgliche  Geldansgleich  sich  auf  die  in  der 
Antheilstabelle  enthaltenen  Antheile  stützt. 

Der  Unterschied  liegt  also  nur  In  der  Art  und  Weise 
der  Durchführung  der  Geldabrechnung.  Für  den  Begriff  und 
die  Einteilung  der  Gemeinschaftsstrecken,  die  Ermittlung 
etwa  fehlender  Autheilo  für  neutrale  Strecken  dnreh  die 
Abrechnungsstelle  u.  s.  w.  gilt  das  im  Beispiel  64  Vor- 
gebrachte. 
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Bei  der  hier  zu  beliandehidi'U  Art  der  Geldabrechnnng 
wird  von  der  Untersuchung,  ob  jeder  Weg  du  ihm  Zu- 
kommende gefthren  hat  oder  nicht,  ganz  abgegeben. 

Es  erhalten  vielmehr  alle  an  der  Geldgemein- 
sebaft  betheiliglen  Eisenbahustrecken  zunächst 
für  dio  von  ihnen  wirklich  gefahrenen  (Jäter  („Regiespeseu") 
„Regiekosten",  wahrend  der,  nach  Abzug  derselben  von  der 
gemeinsam  erzielten  B  r  n  t  to  -  E  i  n  n  a  h  m  e 
der  Gemeinschaftistrecke  verbleibende  Rest, 
d.  i.  der  gemeinsam  erzielte  Reingewinn, 
nach  Verhaltniszahlen  vertlieilt  wird,  welche  die 
den  einzelnen  Wegen  zustehenden  percentuellen 
Verkehrsknoten  einerseits  and  die  k i  1  o m e t r i- 
sehen  Entfernnugen  der  bet  Ii  eiligten  G  e- 
melnschaftsstrocken  andererseits  berücksichtigen. 

Von  den  für  das  Beispiel  64  gewählten  Annahmen 
ansgehend,  ergibt  sich  hienacb  flir  die  hier  behandelte 
Ueliaosgleicbsart  folgende«: 

Beispiel  66:  Die  gemeinsame  Brntto-Einnahme  der 
für  die  beförderten  140«  t  Güter  der  Classe  C : 

Kronau  ffir 
I  Tom* 

Frachtsatz    .    .    .       15  50 

Hievon  ab: 

Antheil  der  neutralen  Strecke  Hirachberg— Jung- 

bunzlan   3  30 

Antheil  der  neutralen  Strecke  Olmüts  -  Chotzen  .  (i  ~ 
bleibt  Brutto-Einnahme  der  Gemeluscbaftsstrecke 

Chotzen— Jungbunzlan   6*20 

X  1400  t  =  8680 

Hievon  gehen  ab  als  „Regiespeseu»  für  die 
Kefirderuogsleistung  (vgl.  Beispiel  64)  16  h  für 
das  Tonnenkilometer  mehr  40  h  für  die  Tonne 
llanipulalionsgebühr  für  die  mit  neutrale«  An- 
teilen nicht  bedachte  Transitbahn,  also 

a)  aufdem  Wege  über  Koli  n—  J  n  n  g- 
bunzlau  für  beförderte  1000t: 

für  St.  G.  E.,  ChoUen— Kolio,  77  km  X  1"6  b  = 

=  123  2  h  fttr  die  Tonne,  X  1000  t  .    .    .  1232 

für  Oe.  N.  W.  B.,  Kolin— Jungbunzlan,  55  km 
X  1  «  h  =  88  h  für  die  Tonne,  mehr  40  h 
M.  G.  =  128  h  X  1000  t  1280 

b)  auf  dem  Wege  überTinis  t— J  u  n  g- 

bunzlan  für  beförderte  400  t : 
fttr  St. E.G.,  Chotzen —Tinist,  24  km  X  1  6  h  = 

—  38-4  h  für  die  Tonne,  X  400  t  =  (rund)  =  154 
für  Oe.  N.  W.  B.,  Tinist- Jungbunzlan,  119  km 
X  16  h  =  190  4  b  4- 40  h  M.  G.  =  230  4  h 
für  die  Tonne,  X  400  t  =  (rund)  ....  922 
es  bleibt  also  eine  noch  besonders  zu  verthei- 
lende Reineinnahme  von   5092 

Die  ein-  für  allemal  zu  ermittelnden  Verhältnis- 
zahlen,  nach  denen  diese  Reineinnahme  zu  verlhellen  ist, 
werden  wie  folgt  gefunden: 

Zunächst  werden  die  kilometrischen  Langen  auf  beiden 
Wegen  gleichgestellt,  d.  h.  es  wird  entweder  die  Entfernung 
des  l&ngereti  oder  die  des  kürzeren  Weges  auf  beide  Wege 
übeitragen;  auf  dem  übernehmenden  Wege  wird  dies«  ein- 
heitliche Gesanimtentfernung  der  Getneinscbaftsstreeke 
(Chotzen — Jungbunzlan)  nach  Verhältnis  der  wirklichen  Kilo- 
meterlangen  aufRetheilt ;  dies  geschieht,  um  für  die  Ver- 
keilung der  Reineinnahmen  auf  beiden  Wegen  gleiche  Kilo- 
meter-Werthe  zu  erhalten. 

(Auch  hier  kanu,  je  nach  den  getroffenen  Vereinbarungen 
ebensogut  eine  NeutralBtellung  der  au  beiden  Wegen  bethei- 


ligten Eisenbahnen  stattfinden  ;  au  Stelle  der  An  t  heile 
treten  eben  die  Kilometer.) 

Angenommen,  die  kürzere  Entfernung  über  KoÜn  mit 
77  -f  55  =  132  km  soll  auf  den  Tinister  Weg  ohne  Kei- 
tralstellung  übertragen  werden: 

zu  vertheilen: 
auf  St  E.  G.,  Chotzen— Tinist,         24  km  . 
,   Oe.N.WR.,  Tlnlet  -  Jungbunzlan  U9.  . 

Summe    .    .    .  143  km  . 
(132  :  143  -  0  923  X  24.  bezw.  119.) 
Dann  wird  —  ebenfalls  ein-  für  allemal  —  folgende 
Rechnung 


1 

b#üiaiilgt  mm  V«. 
kolin  mit 

21 

h 

DU 

i»t  b4*H*lllgt  mit 
4m  MHdM 

  __  ! 

•> 

I 

£ 

i 

s 

2 

et 

ff 

il 

Ii 

Ii 

n 

ii 
° 

St.  E.G..  . 

Chotzen-Kolin 
„  .Tinist 

50 
60 

77 
22 

38-6 
11- 

1 

'49-6 

375 

Oe.N.W.B 

Kolin-Jungb  . 
Tinist-    „  . 

50 
50 

55 
110 

27  6 
S5-- 

i.82- 

615 

s 

amme 

1 1000 

(1000  ;  132  =  7  5758  X  49*5,  bezw.  82  6.) 
Vorn  früher  ermittelten,  vom  Wege  über  Kolin  berau- 
gez&blten  Reingewinn  von  K  5092  erhalten  dann 

die  St,  E.  G.  325  Tausendtbeile  =  rund .  .  19M 
»  Oe.  N.  W.  B.  626  .         =    „   .    .  318? 

Summe  .    .    .  5»«ii 
Das  Ergebnis  der  endgiltlgen  Abrechnung  fttr  beßr- 
derte  1400  t  Güter  der  Clasae  C  ist  alao  folgendes: 
Es  erhalten: 


Di« 

Voraatliall 
für  i4oot 

B«gU«i|>«l4n  fttr 
1000  t  |   «00  t 

Aaiiagtiriu 

C  r  0  n 

*  m 

St.  E.G..  .  . 

8400 

1232 

164 

1910 

11.6«1 

Oe.  N.  W.  B. . 

1280 

922 

3182 

5.384  1 

B.  N.  B.  .  .  . 

4620 

4.620 

,  (1400  t  X  15-5  K)  =  Summe.  . 

21.700 

(Vgl.  das  Ergebnis  im  Beispiel  64.) 
Für  Fehlleitungen  gilt  das  im  Beispiel  Ü4  Ao- 


e)  Ant heilst» belle  für  den  Fall,  als  jeder 
theilnahmsberechnete  Weg  an  der  Beför- 
derungsleistung t  b.  e  i  1  n  i  m  ni  t,  der  durch- 
zufahrende Geldausgl  eich  aber  schon 
in  der  Antkeilstabelle  zum  Ausdruck 
kommen  soll  („c  0  m  b  i  n  i  e  r  t  e  r  Gelds«"«- 
gleich"). 

Es  lag  der  Gedanke  nahe,  den  Geldausgleich,  falb 
er  in  der  vorstehend  unter  VI  <i  beschriebenen  Art 
durchzuführen  war,  r  I  e  i  c  h  in  der  Anthei  Istabelle 
zum  Ausdruck  zu  b  r  i  n  g  e  n  und  dadurch  die  früher 
erwähnte  zweite,  sogenannte  „definitive'  Abrechnung  ganz 
zu  ersparen. 

Letztere  stellt  ja  für  alle  vom  Geldansgleich  be- 
troffenen Vei  kehrsgebiete  ihrem  Wesen  nach  eigentlich 
nur  eine  zweite  „provisorische"  Abrechnung  dar,  da  ihr 


Digitized  by  Google 


24»  - 


Ergebnis  von  der  nachfolgenden  Geldabrechnuug  wieder  ! 
über  den  Hänfen  geworfen  wird. 

Zum  Zwecke  der  Ersparnng  mindestens  einer 
Abrechnung  einerseits  und  der  Vermeidung  der  oft  ganz  i 
erhebliche  Summen  umfassenden  nachträglichen  Rück- 
zahlungen, welche  die  Bilanz  der  Eisenbahn-Gesellschaften 
wiederholt  ernstlich  bedrohten,  anderseits,  wurde  vom 
Verfasser  dieser  Zeilen  seinerzeit  vorgeschlagen: 

1.  die  Form  der.  Q  uantitäten-Bila  n- 
zierung*  gänzlich  aufzugeben  und  an  deren 
Stelle  ausnahmslos  die  unter  VI  d  ge- 
schilderte Form  der  Getdabrechnung  zu 
setzen,  und 

2.  letztere  gleich  bei  der  Aufstellung 
der  Antheilstabellen  in  der  Weise  zu  b e-  j 
rucksichtigen,  dass  nur  die  Vorantheile  | 
der    dem    Geldausgleich    nicht  unter-; 
liegendenSt  recken  ermittelt,  den  übrigen 
Strecken    „R  e  g  i  e  s  p  e  se  nu  zugeschieden 
und  der  Frachtrest  nach  den,  in  die  An- 

t h e i  1  s t ab e  1  le  aufzunehmenden,  die  per- 
centuelleundkilometrischeBetheiligung 
dereinzelnen  Strecken  am  Verkehre  be- 
rücksichtigenden Ta u s e nd  t  h e i  1  e n  ver- 
theilt wird;  die  bei  den  einzelnen  Tarif- 
elaasen u.  s.  w.  Bich  ergebenden  Fracht- 
reste sollten  dabei  in  der  Antheilstabelle 
gar  nicht  ausgewiesen  werden,  da  sie  sich 
b  ei  der  Abrechnung  von  selbst  ergeben. 

In  der  Voraussetzung,  dass  entsprechend  einfache 
Grundlagen  genehmigt  wurden,  mussten  sich  bei  Durch-  j 
fuhrung  dieser  Hassregel  die  Antheilstabellen  erheblich  ! 
einfacher  gestalten;  die  Folge  davon  musste  zunächst  die 
raschere  Herausgabe  der  Antheilstabellen  und  die  Er- 
sparung gar  mancher  provisorischen  Abrechnung  sein. 

Auf  dieser  Form  der  Antheilstabelle  beruht  die 
„combinierte  Geldabrechnung";  wenngleich 
auch  der  allgemeinen  Durchfuhrung  derselben  Schwierig- 
keiten im  Wege  standen,  deren  Behandlnng  hier  entfallen 
kann,  ist  dieselbe  doch  in  verschiedenen  Güterverkehren 
durchgeführt  worden. 

Beispiel  66 :  Auf  Grand  der  Annahmen  dea 
Beispieles  64  ergibt  sich  folgende  Form  der  Antheilstabelle 
nnd  folgende  Abrechnung. 

Der  Antheil  der  neutralen  Strecke  Hirschberg 
Jnngbnnzlan  braucht  nicht  gerechnet  zu  werden,  da  : 
er  sich  aus  der  Tarlfbildang  ergibt  (vergl.  Beispiel  53): 
jener  der  neutralen  Strecke  0  1  m  tt  t  z — C  h  o  t  z  e  n  wird 
ebenso  gefunden,  wie  e«  Im  Heispiel  64  geschildert  wurde. 
(Da  nach  Beispiel  53  die  St.  E.  G.  mit  dem  Localaatze 
auf  der  längeren  Strecke  Olmütz— Kolin  tarifbildend  ist, 
ergibt  sich  der  benSthigto  Antheil  der  kürzeren  Strecke 
Olmtttz— Tinist  ebenfalls  von  selbst,  weil  die  St.  E.  G. 
anch  für  letztere  den  eingerechneten  normalen  Antheil 
erhält) 

Die  Ermittlung  der  „Regiespesen*  nnd  der 
für  die  Auftheilung  dea  Reingewinnes  benöthigten  Tausend- 
t  h  e  i  1  e  für  die  an  der  Gemeinschaftastrecke  Chotzentrs.— 
Jungbunzlau  trs.  betheiligten  Strecken  erfolgt  genan 


so,  wie  es  bei  der  Abrechnung  im  Beispiel  64  erklärt 
wurde. 

Die  Antheilstabelle  würde  also  folgende« 
enthalten: 

o)  Vorantheile  über  K  ol  in— J  un  gb  un  zl  au: 

IM  kt 

St.  E.  G.  (VorantheU  Olmütz— Chotzen  =  60  h 

-f  »Regiespesen"  =  12  Ii  =)  72 

Oe.  N.  W.  B.  („Reßlespeaeö")  13 

B.  N.  B.  (VorantheU  Hirschberg —Jungbunzlau)  33 
b)  Vorantheile  über  Tinist— Jnngbnnzlan: 
St.  E.  G.  (VorantheU  Olmütz  —  Chotzen  60  h 

+  „Regieepesen"  4  h  =)    ...  64 

Oe.  N.  W.  B.  („Regiespesen u)  23 

B.  N.  B.  (VorantheU  Hirschberg— Jnngbnnzlan)  33 
e)  vom  Frachtreste  erhalten  über  beide  Wege: 
8t.  E.  G.        375  I  isu-._ati.riu 
Oe.  N.  W.  B.  625  | 

(Für  eine  Gftterclaaae  und  eine  Sutionsvarblndang 
sieht  die  Antheilstabelle  für  das  combinierte  Verfahren 
nicht  so  einfach  aus,  wie  eine  gewöhnliche;  gast  anders 
wird  die  Sache  aber  in  dem  als  Regel  anzusehenden  Fall, 
als  es  sich  um  eine  Gruppe  von  Statiousverbiodang«n 
mit  gleichen  VorantheUan  der  Gemeinschaft«» trwken  und 
zahlreichen  Tarifdasaen  und  Ansaahmeaätzen  handelt) 

Die  Abrechnung  für  1400  l  Güter  der  Clasao  C 
auf  Grund  der  entwickelten  AntheUstabeUe  und  der  sonstigen 
Voraussetzungen  des  iteispleles  G4  würde  folgende»  ergnben : 
Sl.  «.  O.  (M.K.W.B.    B  H.  B  Sau» 

a)  über  Kolin—  Jung-  i,,,,, 
bunzlau 

Vorantheile  für  1000  1  7.200  1.300    3.300  11.800 

b)  über  Tinist— Jnng- 
bnnzlan 

VorantheUe  für  400  t  2.560  920    1.320  4 .800 

Summe  der  VorantheUe  .  9.760  2.220    4  620  16.600 

Einnahme    der  Gemein- 
schaAsstrecke  (1400  t 

X  15-5  K  =) .    .    .  21.700 
Heingewinn      ....  5.  Km 

davon  erhält  375  Tans.  1.913 

„  625     „   3.187  

üüg&mmt-Einnahmen  .  .  11.673  5.407  4.620  21.700 
(vergl.  da«  Ergebnla  im  Beispiel  65,  das  nur  Abrnnduuga- 
nntersehiede  aufweist,  und  das  Ergebnis  im  Beispiel  64). 

/)  Antheilsausscheidnng  in  den  Füllen 

a)  nachträglichen  Geldausgleiches  nach 
dem  Grundsätze  der  „Quantitäten-Bi- 
lanzierung', 

b)  nachträglichen  Geldausgleiches  nach 
dem  Grundsatze  de  s  Zusammen  werf  ens 
der  Bruttoeinnahme  der  Gemeinschaft»- 
strecke, 

<•)  des  combinierten  Geldansgleiches  zu 
a  bis  <• ,  wenn  nicht  alle,  sondern  nur  ein 
Theilderals  t  b  e  i  1  n  a  h  m  s  b  erech  tigt  aner- 
kannten Wege  die  Fahrleistung  besorgen. 

Wenn  es  nicht  gelungen  ist,  die  Bedienung  des 
Güterverkehres  so  zu  regeln,  dass  jedem  Wege  eigene 
Gebiete  ausschliesslich  zugewiesen  werden,  so  dass  die 
Einnahmen   daraus  kein  Theilungsobject  mit  anderen 
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Wegen  bilden,  wird  manchmal  getrachtet,  eine  Verein- 
fachung wenigstens  in  der  Art  zu  erzielen,  dass  nicht 
alle  mit  Verkehrsqiioten  bedachten,  sondern  womöglich 
nur  einer  dieser  Wege  die  Fahrleistung  vollführt. 
(Vgl.  V.) 

Dieser  Vorgang  ist  natürlich  nur  dort  möglich,  wo 
ein  (nachträglicher  oder  in  der  Antheilstabelle  durchge- 
führter) Geldausgleich  vereinbart  ist,  da  die  an 
den  nicht  befördernden  Wegen  betheiligten  Eisenbahnen 
ihren  Antheil  am  Reingewinn  erhalten  müssen 

Die  hiedurch  erreichten  Vortheile  liegen  darin,  dass 

1.  unter  Umständen  die  monatlichen 
Stationsrechnungen  und  dadurch  die 
monatlichen  Abrechnungen  recht  erheb- 
lich vereinfacht  werden,  weil  die Stationsorgane 
die  über  jeden  Fahrweg  beförderten  Güter  besonders 
verrechuen  müssen ;  je  weniger  Fahrwege  vorhanden  sind, 
desto  weniger  getrennte  Rechnungen  sind  zu  führen; 

2.  eine  gleichroässigere  Beförderungs- 
dauer und-  b  e  i  r  i  ch  t  i  ge  r  Auswahl  der 
Fahrwege  —  auch  eine  raschere  Beför- 
derung erzielt  wird,  woraus  sich  u.  A.  auch  eine 
Ersparung  mancher  Reclamationen  wegen  Lieferzeit-Heber- 
schreitung  ergibt; 

3.  die  Antheilstabellen  einfacher  zu 
erstellen  sind. 

Beispiel  67:  Nach  den  Annahmen  des  Bei- 
spieles 53  sind  drei  Wege  am  Verkehre  (Marita—  Hirsch- 
berg betlieiHgl,  u.  zw.  Uber 

Kolin  — Jungbunzlau, 
Pof  lian  —  Kopidlno  Bakov, 
Tinist—  Jungbunzlau 
Wenn  die  Verkehrsleitungsvorachrift  die  wochenweise 
abwechselnde  Leitung  Uber  diese   Wege   vorsieht  —  was 
zur  Zeit  allerdings  selten   geschieht     -    müssen   die  im 
Laufe  eines  Monates  abgefertigten  (iiiter  vun  den  Sationen 
Olmiitz  und  Hirschberg  Mir  jeden  Weg  getrennt  verrechnet 
werden ;  dadurch  muss  auch  die  Abrechnung  in  drei  Theilen 
erfolgen. 

Führt  aber  immer  nur  e  i  n  Weg,  entweder  weil 
mit  der  Verkchrsleitung  nur  monatlich  gewechselt  wird 
oder  weil  ein  Fahrweg  für  das  ganze  Jahr  bestimmt  Ist, 
dann  braucht  nur  über  einen  Weg  verrechnet  zu 
werden. 

Wird  jener  Weg,  der  die  schnellste  Beförderungs- 
lelstang  bietet,  im  vorliegenden  Falle  der  Weg  Uber  Kolin 
—  Jungbunzlau,  als  einziger  Fahrweg  bestimmt,  dann  kommen 
sämmtllche  der  vorerwähnten  Vorthuile  voll  zur  Ueltung. 
Hinsichtlich  der  hier  in  erster  Linie  interessierenden 
Herstellung  der  Antheilstabellen  ist  der 
Vorgang  dem  Wesen  nach  derselbe,  wie  er  früher  unter 
VI  <i  bis  <•  zu  schildern  versucht  wurde;    der  Unterschied 
liegt  nur  darin,  dass  die  Antheilstabelle,  i  n  s  o  1  a  n  g 
sie  nicht  den  'Gel  dausgleich  mitberfick- 
sichtigen  soll  (Leim  combinierten  Verfahren  l,  auf 
Wege,  über  die  nicht  befördert  wird,  nicht  Rücksicht  zu 
nehmen  braucht. 

Die  Eisenbahnen,  die  an  letzteren  betheiligt  sind, 
werden  eben  nachträglich  durch  deu  Ueldausglekh  ent- 
schadigt. 


Beim  „combinierten  Verfahren*  wird  nnt 
die  Anführung  von  Vorantheilen  über  die  nicht  befördern- 
den Wege  erspart ;  bei  der  Vertheilung  des  R  e  i  n  g  e- 
w  i  u  n  e  s,  bezw.  bei  der  Feststellung  der  Tausendtheile, 
nach  denen  er  vertheilt  wird,  müssen  selbstverständlich 
alle  Wege  berücksichtigt  werden,  die  einen  Antheil 
(eine  „Quote")  am  Verkehre  zugesprochen  erhalten  haben. 


Die  elektrische  Kraftübertragung  auf  grosse 
Entfernungen  und  ihre  Anwendung  auf  den 
Antrieb  von  Yollbahnen. 

Vortrag,  unter  Vorführung  tob  60  Lichtbildern,  gehalten  von  Karl 
Lorenz  am  1.  April  1902  im  Club  oiterr.  Eisenbahn-Beamten. 

(fluni—) 

Fig.  3  stellt  die  mit  Gichtgasen  betiiebenen  Maschinen 
der  elektrischen  Centrale  de«  Ho  erder  Bergwerks-  und 
Hüttenvereines  dar,  welcher  sieh  um  die  Ausbildung  dieser 
Betriebsart  als  Pionnier  der  ganzen  Bewegung  in  Deutschland 
grosse  Verdienste  erworben  hat.  Die  tiOOpferdigen  Gichtgas- 
maschinen arbeiten  nai'h  dem  Oechelhäuser-Systeme  im  Zwei- 
takt nnd  haben  zu  beiden  Seiten  des  Alternators  die 
3oi  tpferdigen  Cylinder  angeordnet. 


Fig.  3. 

Zur  vollen  Würdigung  dieser  Systeme  kommt  man  erst 
durch  die  Erwägung,  dass  die  Jahresprodnction  der  Welt 
au  Höh  eisen  ungefähr  40  Kill.  Tonnen  beträgt.  Nach  An- 
gaben der  Cockerillwerke  liefert  ein  Hochofen  mit  einer  tät- 
lichen Eisenprodnetion  von  100  t  2Ü0.O0O  m8  Gichtgas ;  da 
nun  nach  gut  beglaubigten  Versuchen  pro  Pferdekraftstunde 
3  m3  Gichtgas  verbraucht  werden,  können  mit  obigem  Quantum 
7H.0O0  PS/Std.  oder  2900  PS  im  Danerbetriebe  geleistet 
werden.  Tbeilt  man  die  Jahresprodnction  der  Welt  auf  1100 
solche  HochSfen  mit  einer  Jahresleistung  von  100  X  36">  t 
Roheisen  auf,  so  kommt  man  zu  eiuer  Gesanimtlcistungsfähig- 
keit  von  3  Hill.  Pferdestärken  im  1  »auerbetrieb,  welche  bisher 
durch  unökonomische  Ausnutzung  der  Gichtgase  grösstenteils 
verloren  gieugen  und  nach  Abzug  des  Bedarfes  für  Gebläse- 
und  HUttenmaschinen  2  Mill.  Pferdestärken  der  Industrie  und 
dem  Verkehre  zur  Verfügung  stellen  könnten. 

Während  also  mancher  phantasiereicher  Kopf  durch  die 
mit  Hilfe  der  Elekiricitflt  möglich  gemachte  Ausnutzung  der 
Wasserkräfte  schon  eine  vollkommene  Verschiebung  der  In- 
dustriezentren voraussagen  zu  dürfen  glaubte,  sehen  Sie, 
meine  Herren,  dass  auch  den  Kohlen-  und  Eisenländern  noch 
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mlchtige  Hilfsmittel  zu  Gebote  stehen.  Man  kann  die  er- 
wähnten, meist  dem  Bedarfe  grosser  Städte  angepaßten 
F.lektricitätowerke  nicht  direct  als  Kraftübertragung-stinlagen 
auf  grosse  Entfernungen  bezeichnen,  obwohl  sie  hunderte 
Kilometer  von  Kabeln  oder  Strassenbahnen  mit  Strom  ver- 
sorgen. Die  Zeit  ist  aber  nicht  mehr  ferne,  in  welcher  die 
Kohlenlander  elektrische  Energie  unmittelbar  aus  den  Kohlen- 
feldern auf  weite  Distanzen  verschicken  werden.  Dass  diese 
Anlagen  dann  auch  mit  Wasserkräften  concarrieren  können, 
erweisen  die  früher  angegebenen  Ziffern.  Das  Brennmaterial 
für  die  günstigst  angenommene  Jahrespferdekraft  von 
8760  Stunden  stellt  sich  nach  Mr.  Humphrey  bei  Dampf 
auf  K  175*20  (in  Grossbritannien  aber  im  Mittel  auf  K  683), 
bei  Vorwendung  von  Generatorgas  nach  dem  Systeme  von 
Dr.  Mond  gar  nur  auf  K  43  80.  Die  Stromkosten  für  eine 
elektrische  Jahrespferdekraft  von  ebenso  viel  Standen  würden 
dann  den  zwei-  bis  dreifachen  Betrag  ausmachen.  Ein  anderer 
englischer  Autor,  Mr.  John  Kershard,  findet  bei  Dampf- 
betrieb die  niedrigsten,  ^tatsächlichen  Kosten  der  Jahres- 
pferdekraft In  Amerika  mit  K  116  40,  die  niedrigsten  ge- 
schätzten Kosten  in  England  mit  K  118*40;  er  constatiert 
aber  selbst  iu  England  Schwankungen  zwischen  K  120  und 
K  630.  Derselbe  Autor  schützt  die  Jahrespferdekraft  bei 
Mond-Generatorgas  auf  K  120  bis  K  146-40  und  bei  Hoch- 
ofengas auf  K  97*90.  Immerhin  zeigen  diese  Ziffern,  wie  viel  i 
man  noch  leisten  and  erreichen  könnte,  wenn  die  Kraftüber- 
tragung auf  grosse  Entfernungen  hier  auch  noch  in  der  Zu- 
kunft, vielleicht  In  der  allernächsten  Zukunft  liegt. 

Vollkommen  gelöst  ist  dieses  Problem  aber  schon  viel- 
fach dort,  wo  ausreichende  Wasserkräfte  verfügbar  sind.  Seit 
einige  Jaiire  nach   dem  berühmten   Experimente  der  elek- 
trischen Kraftübertragung  zwischen  Lauften  und  Frankfurt  a.  M. 
die  grossartigen  Niagarawerke  projectiert  and  mit  durch-  ! 
schlagendem  Erfolge  ausgeführt  wurden,  schiessen  die  kühnsten 
und  mächtigsten  Wasserkraftwerke  wie  die  Pilze   aus  dem 
Bodeu  und  senden  colossale    Energiemengen,  die   mit  oim-r 
Leichtigkeit  gehandhabt  werden,  als  ob  es   sich   um  altge- 
wohnte Dinge  handelte,  auf  grosse  Entfernungen.    Der  Be- 
richterstatter ist  einigermaassen   in  Verlegenheit,    was   aus  ; 
diesen  Schöpfungen  auszuwählen  and  als  typisch  vorzuführen  ' 
sei.  Es  mögen  darum  nur  wenige  Beispiele  genügen. 

Die  Niagara  werke  wurden  schon  im  Jahre  1894  nach 
dem  MehrphasenstromsyBtem  projectiert  nnd  von  der  Westlng- 
honse-Gesellschaft  in  mustergiltlger  Weise  ausgeführt.  In  den 
60  m  tiefen  TarbinenBchächten  arbeiten  derzeit  10  fünf- 
taasendpferdige  Turbinen,  welche  hoch  oben  im  Kraftwerke 
mit  mächtigen  Generatoren  gekoppelt  sind.  Diese  Generatoren 
erzeugen  Wechselstrom  von  2200  Volt,  der  bis  znm  unge- 
fähren Ausmaasse  von  17-000  PS  durch  unterirdische  Kabel 
an  die  Betriebe  in  der  unmittelbaren  Nähe  vertheilt  wird. 
11.000  PS  werden  nach  Erhöhung  der  Spannung  auf 
11.000  Volt  einer  3  km  entfernten  Carbidfabrik  zugeführt 
nnd  endlich  19.000  PS  über  eine  40  km  lange  Kraftüber- 
tragungslinie unter  einer  Spannung  von  22.000  Volt  nach 
Buffalo,  Lockport  und  Tonawanda  abgegeben,  woselbst  sie 
unter  anderem  auch  zum  Betriebe  einer  46  km  langen  Bahn- 
linie herangezogen  werden.  Das  Transformatorenhans,  in 
welchem  die  Spannung  erhöht  wird,  ist  in  unmittelbarer  Näbe 
des  Kraftwerkes  gelegen  und  enthält  7  ruhende  Transfor- 
matoren von  je  2B00  PS,  sowie  20  Transformatoren  von  je 
1250  PS  Leistung.  Für  Bahnzwecke  wird  der  Wechselstrom 
in  der  früher  angegebenen  Weise  in  rotierenden  Umformern 
in  Gleichstrom  verwandelt.  Von  den  Umformerstationen  ange- 
fangen, woselbst  die  Spannung  wieder  heruntergesetzt,  bezw. 
der  Strom  auf  die  gewünschte  Form  gebracht  wird,  ist  die 
elektrische  Energie  an  verschiedene  Gesellschaften  verpachtet, 
so  dass   die  Niagarawerke   selbst  mit   der  Verihellung  des 


Stromes  nichts  mehr  zu  thun  haben.  Die  Gesamnit-Capacitäl 
der  Maschinen  nnd  Umformer  betrügt  nicht  weniger  als 
240.000  PS,  wovon  167.000  PS  aar  Transformatoren, 
23.000  PS  anf  rotierende  Umformer  und  10.000  PS  auf 
Motoren  entfallen.  Die  Fernleitung  selbst  besteht  aus  drei 
von  einander  unabhängigen  Stromkreisen  von  je  10.000  PS 
Capacltät,  welche  auf  zwei  parallel  laufenden  Gestängen 
untergebracht  sind.  Wenn  anf  dieser  langen  Leitung  in  dem  fünf- 
jährigen Betrieb  selbstverständlich  Störungen  nicht  ganz  aus- 
bleiben konnten  und  zeitweise  durch  Blitzschläge,  falsche 
Handhabungen,  Drahtdiebstäble,  spielende  Kinder,  böswillige 
Leute  und  selbst  durch  Thiere  herbeigeführt  wurden,  so  kam 
es  doch  nie  zu  weitgehenden  Betriebseinscbränkungen,  so  dass 
heute  die  volle  Sicherheit  der  ganzen  Anlage  zweifellos  fest- 
gestellt ist. 

Zu  erwähnen  wäre  noch,  dass  von  der  Westingbouse- 
Gesellschaft  am  St.  Lawrencestrome  eine  Kraft  üben  raguiiifn- 
anläge  von  100.000  PS  Leistung  gebaut  wird  und  dass  an 
der  canadischen  Seite  der  Nlsgarafälle  gleichfalls  ein  Kraft- 
werk im  Entstehen  begriffen  ist,  welches  concessionsgenilts« 
bis  zum  1.  Juli  1903  nicht  weniger  als  50.000  PS  leisten, 
später  anf  100.000  PS  vergrössert  werden  mnss  und  von  der 
GeneralEleetric  Company  die  stärksten,  bisher  coustruierten 
Maschineneinheiten  von  je  10.000  PS  normaler  Leistung 
erhalten  wird. 

Neben  diesen  grossartigen  Werken  nehmen  sich  die 
europäischen  Schöpfungen  bescheiden  ans,  wenngleich  sie  ganz 
hervorragend  interessante  Zöge  aufzuweisen  haben.  Ich  will 
von  den  heimatlichen  Anlagen  nur  kurz  die  Etschwerke 
erwähnen,  welche  von  Ganz  &  Co.  elektrisch  ausgerüstet 
wnrden,  eine  66  m  hohe  Gefitllsstnfo  der  Etsch  zwischen 
Töll  und  Meran  ausnützen,  derzeit  6000  PS  In  5 
Turbinen  erzeugen,  den  Strom  mit  3600  Volt  Spannung 
nach  dem  G  km  entfernten  Meran  nnd  mit  10.000  Volt  nach 
dem  39  km  entfernten  Bozen  vertheilen.  Weitere  meist  für 
elektrochemische  Betriebe  gebaute  gTosse  Anlagen  wären  jene 
in  Lend-Gastein  (7500  FS),  bei  Landeck  (vorläufig  4500  PS), 
Innsbruck  (42Ü0  PS),  Kerka  (4200  PS),  Jaioe  (9000  PS). 
In  Deutschland  nehmen  die  16.000  PS  starken  Kraftwerke 
von  RlieinMden,  welche  von  der  Berliner  Allgemeine  Elektri- 
citäta-Gesellschaft  eingerichtet  wurden  nnd  einen  Umkreis 
von  25  km  für  gewerbliche  und  industrielle  Zwecke  mit 
Strom  versorgen,  einen  hervorragenden  Plate  ein.  Sie  erinnern 
durch  die  verticalen  Turbinenachsen  einigermaassen  an  die 
Niagarawerke,  von  welchen  sie  siob  aber  dadurch  unter- 
scheiden, dass  ein  sehr  kleines  Gefälle  ausgenützt  werden 
musste  und  die  Einheitlichkeit  der  Stromerzeugung  aufgegeben 
wurde. 

In  Italien  schreitet  man  energisch  an  die  Ausnutzung 
der  Wasserkräfte  ;  besonders  Ober-Italien  Ist  schon  rekh  an 
derartigen  elektrischen  Betrieben.  Zu  den  bedeutendsten  dieser 
Anlagen  gehören  die  Padernowerke  an  der  Adda,  welche  das 
33  km  entfernte  Mailand  mit  Strom  versorgen  und  derzeit 
13.000  PS  leisten. 

Die  elektrische  Einrichtung,  welche  von  Brown, 
B  o  v  e  r  i  &  C  o.  in  Baden  (Schweiz)  beigestellt  wurde, 
zeichnet  sich  dadurch  aus,  dass  in  den  Generatoren  selbst 
Drehströmo  von  13.500  Volt  Spannung  erzeugt  werden,  die 
dann  durch  eine  schöne  KraftQbertragungslinie  auf  zwei  von 
einander  unabhängigen  Leitungen  mit  eisernen  Stützpunkten 
nach  Mailand  geführt  werden.  Seit  der  Eröffnung  der  Linie 
im  Jahre  1898  gab  es  nur  vier  kurze  Störungen,  von  welchen 
zwei  anf  Rechnung  der  seither  verbesserten  Blitzscbutzvor- 
richtungen  fallen.  Nicht  minder  grossartig  sind  die  eleganten 
Kraftwerke  bei  Vizzola  Ticino,  welche  dem  Abflüsse  des 
Tessin  aus  dem  Lagt.  Maggiore  19.000  PS  entnehmen  und 
von  Schuck  er  t  &  C  u.    elektrisch   eingerichtet  wurden. 
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Der  Drehatrom  wird  in  den  200Opferdigen  Alternatoreo  mit 
11.000  Volt  Spannung  erzeugt  und  dem  reiches,  lombar  dl  sehen 
Industriebezirke  zum  Preise  von  K  150—375  pro  Jahres- 
kilowatt  überlassen,  Ei  iit  unmöglich,  die  zahlreichen  in  den 
Ott-  and  Centralalpen  entstandenen  Waaserkraftanlagen  auch 
nur  annähernd  aufzuzählen.  Erw&bnen  in  Sehte  ich  aber,  das« 
an  der  Rhone  die  Centrale  für  Lyon  20.000  PS,  jene  für 
Bellegarde  10.000  PS  leiatet,  daes  dat  Elektrioitätawerk  der 
Stadt  Genf  in  Cbevrea  20.000  PS  verfügbar  hat  und  jeoea  in 
Bernau  10.000  PS  liefern  wird. 

Heute  kann  man  schon  sagen,  dann  diese  KrafLiibar- 
tragungsanlagen,  welche  hochgespannte  Strome  bis  auf  40  und 
60  km  übertragen,  nur  mittlere  Spannungen  auf 
mittlere  Entfernungen  arbeiten  lassen.  Die  Amerikaner 
waren  nämlich  in  den  letzten  Jahren  rührig  damit  beschäftigt, 
die  Elektricität  auf  bisher  ungewohnte  Entfernungen  mit  noch 
höheren  Spannungen  zu  senden  und  wnssten  ihren  energisch 
angegriffenen  Unternehmungen  auch  den  Erfolg  zu  sichern. 
So  besteht  in  Süd-Callfortüen  zwischen  San  Bernandino  und 
Los  Angeles  eine  Wasserkraftanlage,  welche  Drehstrom  mit 
33.000  Volt  Spannung  anf  128  km  vertbeilt;  die  Snoqualmie- 
werke,  deren  Leistung  soeben  von  8000  auf  20.000  PS  ge- 
bracht wird,  verwenden  zwischen  Seattle  und  Tacoma  Dreh» 
ströme  von  30.000  Volt  und  benutzen  eine  Alnminiumleitung, 
die  125  t  wiegt;  die  Telluride  Power  Company  In  Utah 
ubertragt  2000  PS  anf  112  km  mit  einer  Spannung  von 
40.000  Volt,  führte  aber  schon  Versuche  mit  Spannungen 
von  60.000  bis  126.000  Volt  anf  ihren  Linien  aus;  Iber- 
troffen  werden  diese  Anlagen  aber  noch  von  der  Kraftüber- 
tragungBÜnie  der  Bay  Connties  Power  Company,  welehe  von 
Colgate  am  Yubaflosse  in  der  Sierra  Nevada  durch  Bergland 
und  Sümpfe  zu  dem  227  km  entfernten  üakland  und  von 
dort  nach  San  Jose  an  der  Bucht  von  San  Francisco  führt 
nnd  damit  eine  Öesarnmtlange  von  294  km  erreicht.  Die 
normale  Spannung  dieser  Leitung  ist  60.000  Volt,  der  inter- 
essanteste Tbell  derselben  die  Deberspannuog  der  1000  m 
breiten  Canjuinez  Stroits  mit  vier  70  m  über  dem  Wasser- 
spiegel aufgehängten  Luftleitungen,  welche  mit  einer  Spannung 
1330  m  überbrücken.  Das  Krafthans  In  Colgate  ist  ein 
nüchterner,  schmuckloser  Bau,  der  in  seiner  schlichten  Hülle 
drei  Einheiten  an  je  3000  PS  und  vier  Einheiten  zu  je 
1600  PS  birgt,  in  seinem  Entwürfe  aber  die  ganze  Kühnheit 
dos  amerikanischen  Unternehmers  widerspiegelt 

Die  angefahrten  Beispiele  dürften  wohl  klar  bewiesen 
haben,  dasa  die  Elektrotechnik  befähigt  ist,  jede  beliebige 
Energiemenge  auf  alle  praktisch  vernünftigen  Entfernungen 
zu  übertragen.  Auch  hiebet  wird  der  Kostenpunkt  eine  haupt- 
sächliche Rolle  spielen.  Wasserkräfte  werden  im  allgemeinen 
nnr  dann  erfolgreich  in  Concurrenz  treten  können,  wenn  der 
Capitalaafwand  pro  Pferdekraft  eine  gewisse  Summe,  etwa 
K  1000  nicht  überschreitet  und  der  Preis  der  Jahrespferde- 
kraft unter  Annahme  einer  zelmpercentigen  Amortisation*-, 
Verzinsung«-  und  Betriebaquote  an  der  Turbinenwelle  auf 
etwa  K  100  zu  stehen  kommt.  Die  niedersten  Kosten  für 
eine  installierte  Pferdekraft  stellen  sieb  nach  Kershard 
in  Vallorbis  auf  K  83  33,  erreichen  in  Maasens  K  122' 17, 
in  Savoyen  ohne  Dynamos  K  102,  168  und  720,  in  Italien 
K  288,  in  Zürich  K  721.  in  Lyon  aber  K  2016.  Die  grossen 
Unterschiede  im  Capitalaafwand  sind  durch  die  Hohe  des  zur 
Verfügung  stehenden  Gefälles  bedingt.  So  bezieht  sich  der 
oben  angeführte  Betrag  von  K  102  auf  ein  Kraftwerk  in 
Savoyen,  welches  ein  Gefalle  von  140  in  ausnutzt,  und  jener 
von  K  720  anf  ein  ebensolche»  Werk,  dem  nur  ein  Gefall« 
von  2  m  zur  Verfügung  steht.  Von  Oesterreich  sind  mir  nur 
die  Kosten  der  installierten  Pferdekraft  von  Jaice  nnd  jene 
von  Hennannstadt  bekannt  geworden ;  sie  sind  in  beiden 
Fallen  K  600.  Die  Jabreskosteu   einer  Pferdekraft  betragen 


für  den  Consumenten  in  Bozen- Heran  dnrchscbnittlicb  K  100 
(für  Carblderzeugung  K  67),  in  Laadeck  K  80,  in  den  Vizzoli- 
Ticino  Werken  für  grössere  Abnehmer  K  129.  Kershard 
findet  die  niedersten  Kosten  in  Schweden  mit  K  24,  in  der 
Schweiz  mit  K  46*80,  ferner  im  Mittel  in  Norwegen  mit 
K  57,  in  Italien  mit  K  67  20,  in  Frankreich  mit  K  9190 
An  den  Niagarawerken  betragt  der  Preis  nach  deuMbcn 
Autor  K  95-50  für  grosse  Abnehmer,  im  Mittel  K  103  % 
und  in  BufTalo  nach  Passieren  der  KraJtübertrsgungsleitaag 
K  111-70.  In  Deutschland  berechnet  Rhelnfelden  grossen  Ab- 
nehmern K  144.  Diese  kargen  Angaben  zeigen,  wie  sehr  der 
Preis  schwanken  kann;  da  man  aber  in  den  SsterreichischMi 
Alpen  vorerst  noch  mit  grossen  Gefällen  zu  reehnea  haben 
wird,  kann  man  nicht  weit  fehlgehen,  wenn  man  die  Jahres- 
ptodakraft^daselbtt  mit  K  60 J^100  •»■"»k*«.  •**»■<* 

■ 

II.  Die  Anwendung  der  elektrischen  Kraft- 
übertragung   anf   den    Betrieb    von  Voll- 
bahnen. 

Es  fragt  sich  nun,  wie  sich  die  Vollbahnen  zur  elek- 
trischen Betriebskraft  verhalten,  welehe  auf  vielen  tausendn. 
Kilometern  von  Klein-  und  Strassenbahnen  siegreich  geblieben 
ist.  Diese  Frage  wird  jetzt  in  den  Fachkreisen  der  Kohlen- 
und  Wasserlander  eifrigst  erörtert.  Die  enteren  haben  all 
dichtbevölkerte  Industrieländer  das  Interesse,  ihre  Verkekri- 
mlttelpunkte  durch  einen  intensiven  Schnellverkehr  einander 
naher  zu  bringen,  die  letzteren  aber  die  Tendenz,  sieb  durch 
Ausnutzung  ihrer  nationalen  Energiequellen  vom  kohlenreicbfi 
Auslände  unabhängig  zu  machen. 

In  zwei  europäischen  Lindern  wurde  de>n  Wasserkjlfao 
I  von  officleller  Seite  für  den  npeeiellen  Zweck  des  elektrisch«! 
Betriebe«  von  Vollbahnen  eine  besondere  Aufmerksamkeit  n- 
gewendet.   In  Italien  betonte  der  Minister   der  OffeatSeJ« 
Arbeiten  schon  im  Jahre  1898   die  Notwendigkeit,  *»- 
reichende  Wasserkräfte  zur  Verfügung  des  Staates  znrtdn- 
halten,  da  man  dieselben  seinerzeit  znm  elektrischen  Betrieb* 
der  Vollbahnen   auf  grosse  Entfernungen   benöthlgen  «erds. 
Das  ist  auch  begreiflich,  weil  die  italienischen  Eisenbahn«' 
für  ihre  Locomotiven  jährlich  820.000  t  Steinkohle  Im  Werte 
von  20  Millionen  Lire  in  Gold  einführen  müssen.  An  Wasser- 
kräften  wurden    in  lullen   bis   zum   Jahre   1899  schon 
852.000  PS  ausgenützt,   wovon  damals  bereits  35.000  PS 
auf    elektrische  Kraftübertragungsanlagen    entfielen,  welche 
heute  gewiss  schon  mehr  als  das  Doppelte  leisten.  Schätzers 
weise  hat  Italien  in  seinen  Wasserkräften  5  M1U.  PS  ver- 
fügbar ;  jede  benützte  Wa&serpferdekraft  bedeutet  aber,  dsst 
etwa  100  Lire  in  Gold,  welche  sonst  ins  Ausland  gegangen 
wären,  in  der  Heimat  bleiben.  Die  italienische  Regierung  bat 
demnach  gross  angelegte  Vollbahnversuche  begünstigt,  welch« 
einen  Aufwand  von  ca.  10  Hill.  Lire  erfordern. 

Auch  in  Schweden  steht  einem  absoluten  Mangel  sa 
Kohle  ein  Uebermaasa  von  Wasserkräften  gegenüber,  die  auf 
4  Hill.  PS  geschätzt  werden.  Die  Regierung  lies«  auch 
dort  eingehende  Erhebungen  anstellen.  Nach  einem  gar 
nicht  optimistischen  Berichte  von  Prof.  Arrhenius  führte 
Schweden  im  Jahre  1900  um  64  Mlll.  Kronen  Kohle  ein, 
wovon  allerdings  nnr  6%  auf  den  Bahnbetrieb  entfielen. 
Schätzt  man  den  Koblenverbrauch  pro  Pferdekraftstunde  auf 
0*7  kg,  so  entsprechen  diese  4  Hill.  Pferdestärke  an  Wasser- 
kräften einem  jährlichen  Aufwände  von  24  Mill.  Tonnen 
Kohle.  Wie  reichlich  die  schwedischen  Wasserkräfte  bemessen 
sind,  beweist,  dasa  der  dicht  bevölkerte  Kanton  Genf  mit 
/  100.000  Einwohnern  nur  15.000  PS  an  Wasaerkräften  ver- 
.  brancht,  das«  uM  Schweden  mit  seinen  5  Mlll.  Einwohnern 

*)  Beridit  des  Senators  A  d  a  in  o  I  i  vom  24.  Marz  1900. 
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nur  750.0(>0  PS  verwerten  müsste,  um  dieselbe  Arbellsmenge 
pro  Kopf  und  ein«  gleich  starke  Industrie  zu  erzielen.  Ueber 
die  Ökonomische  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  spricht  eich 
der  Berichterstatter  aber  insofern«  skeptisch  ans,  als  dieselben 
häufig  abseits  der  Industrie-  und  Handels-Centren  gelegen 
sind  nnd  derart  erst  im  Verlaufe  der  Jahre  sneeessive  heran- 
gezogen werden  können.  Natürlich  kann  es  sich  auch  in 
Schweden  nicht  um  eine  plötzliche  Elektrisierung  des  1 1 .000  km 
langen  Eiaeobahunetzes  oder  der  4000  km  laugen  Staats- 
bahnen  handeln;  zweifellos  stehen  aber  dortselbst  in  der 
allernächsten  Zeit  gross  angelegte  Versuche  bevor. 

In  der  wasserreichen  Schweis  hat  merkwürdigerweise 
die  Regierang  die  Initiative  bezüglich  des  elektrischen  Be- 
triebes der  Hanptbahnen  den  grossen,  schweizerischen  Firmen 
nnd  den  technischen  Vereinigungen  überlassen. 

Oesterreich  ist  den  angeführten  LAndern  gegenüber  in 
der  angenebnien  Lage,  eigene  Kohlen  verbrauchen  zu  können. 
Es  laset  sich  nun  die  Frage  des  ökonomischen  Wertes  der 
elektrischen  Betriebsführnng  anf  Vollbahnen  allgemein  über- 
haupt nicht  lösen,  weil  immer  die  localen  Verhältnisse  ganz 
gewaltig  mitspielen.  Ich  will  es  deshalb  versuchen,  an  dem 
Beispiele  der  Tanernbahn  zu  zeigen,  dass  die  Alpenbahnen 
Oesterreichs  für  den  elektrischen  Betrieb  ebenso  gut  geeignet 
sind  wie  die  Bahnen  Schwedens  oder  Italiens.  Ich  habe  zu  diesem 
Zwecke  den  Kraftbedarf  verschiedener  Zuge  unter  der  Annahme 
berechnet  und  in  dem  Diagramme  anf  beiliegender  Tafel  zusammen- 
gestellt, dass  diene  die  77  km  lange  Tanernbahn  mit  den 
Fahrzeiten  der  Arlbergbahn  befahren  nnd  für  ausreichende 
Anschlüsse  an  die  heute  bestehenden  Züge  genügen.  Es  zeigt 
sich  sofort,  dass  der  Kraftbedarf  beim  Anfahren  gegenüber 
dem  Verbrauche  auf  den  starken  Steigungen  von  25"5D/oo 
überhaupt  keine  Bolle  spielt  und  dass  die  Belastung  des 
Kraftwerk«»  durch  einmt  anf  der  Bergfahrt  begriffeneu  Zug 
eine  sehr  gleichmässige  sein  wird.  Das  erste  Diagramm  be- 
zieht sich  auf  einen  leichten,  160  t  schweren  Schnellzug, 
welcher  je  nach  den  Steigung«-  und  Gefälle-Verhältnissen  mit 
30,  40  nnd  45  Stundenkilometern  führt.  Der  maximale,  theo- 
retische Kraftbedarf  stellt  sich  anf  den  Steigungen  von  25,fi0/lo 
mit  700  PS  heraus,  denen  unter  Annahme  eines  60%  Nutz- 
effekte« der  Generatoren,  Transformatoren,  Leitungen  and 
Motoren  im  Mittel  1200  PS  im  Kraftwerke  entsprechen 
würden.  Auf  ähnliche  Weise  ergibt  sich  dann  der  theoretische 
Energieverbrauch  der  Personen-,  Motor-  und  Lastzüge  mit 
600,  200  und  900  PS.  Zu  bemerken  wäre  noch,  dass  die 
unter  der  Nuliinie  gezeichneten  Curven  jenen  bei  der  Berg- 
fahrt aufgewendeten  Arbeitsbetrag  darstellen,  welcher  bei  der 
Thalfahrt  nach  Abzug  der  durch  die  Zugwiderstande  ver- 
brauchten Arbeit  wieder  gewonnen  werden  könnte,  beim 
Dampfbetrieb  aber  durch  Bremsarbeit  in  Warme  umgesetzt 
wird  und  verloren  geht.  Beim  elektrischen  Betrieb  ist  es  so- 
wohl mit  Gleichstromsystemen  (Siemens,  Wiener  Stadtbahn), 
als  auch  mit  Drehstromsystemen  (Brown,  Bovert  &  Co., 
Borgdorf-Thun ;  Ganz  dt  Co.,  Valtellinababn)  möglich, einen 
Theil  dieser  Arbeit,  sagen  wir  25%  derselben,  als  Strom  in 
der  Arbeitsteilung  zurückzuerhalten  und  zur  Bewegung  anderer 
Züge  zu  benützen.  Die  äusserst«,  rechte  Seite  des  Disgramms 
zeigt,  wie  ein  zu  Berg  fahrender  Motorzag  durch  einen  zu 
Thal  fahrenden  Lastzug  hinauf  befördert  werden  könnte.  Ich 
will  übrigens  nicht  verschweigen,  dass  über  den  Wert  dieser 
rück  gewonnenen  Arbeit  vorläufig  noch  zu  wenig  Anhaltspunkte 
vorliegen,  um  ein  sicheres  Unheil  zuzulassen,  weshalb  diese 
in  den  ferneren  Ausführungen  auch  nicht  berücksichtigt  ist. 

Berechnet  man  nach  den  Angaben  des  Diagrammes  die 
mittlere  Tagesbelagfung  für  einen  ausnehmend  «birken 
Sommerverkehr  von  2  Schnell-,  2  Personen-,  3  Motor-  und 
6  Lastzügen  in  jeder  Richtung,  so  findet  sich  dieselbe  mit 


950  PS  am  Rad  kränze,  die  etwa  lüOO  PS  im  Kraftwerke 
entsprechen  mögen.  Natürlich  kann  der  Stromverbrauch  für 
kurze  Zeit  auf  einen  dreifachen  and  höheren  Wert  ansteigen, 
obwohl  man  diese  Stromstösse  durch  eine  entsprechende  Zu- 
sammenstellung der  Fahrordnung  mildern  kann. 

In  der  Rentabilitätsberechnung  des  technisch-eommer- 
ciellen  Berichtes  über  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit 
Triest  sind  die  kilometrischen  Betriebsausgaben  mit  K  15.791 
pro  Jahr  prälimlniert.  Nach  den  Gebarungsergebnissen  des 
Staatseisenbafan betriebe»  entfallen  von  den  Uesammtatugaben 
der  letzten  Jahre  ziemlich  regelmässig  27ü/o  »«f  den  Zug- 
förderungs*  und  Werkstättendienst,  in  welchen  wiederum  der 
dritte  Theil,  oder  rund  9%  der  Gesammt  ausgaben,  für  Brenn- 
materiale  nnd  Wasserförderung  aufgeben.  In  Anwendung 
dieser  Ziffern  auf  die  Tanernbahn  ergaben  sich  die  gesammten 
Betriebsausgaben  derselben  mit  K  1,215.000,  wovon  9%  oder 
K  109.350  auf  Brennmaterial  und  Wasserversorgung  ent- 
falle« würden.  Nimmt  man  am  Stromabnehmer  eine  mittlere 
Jahresbelastung  von  1000  PS  an,  so  dürfte  an  dieser  Stelle 
die  mittlere  Jahrespferdekraft  nur  auf  K  109  zu  stehen 
kommen.  Dass  dies  unter  günstigen  Verhaltni»sen  möglich  ist, 
erweisen  die  früher  gebrachten  Ziffern.  Der  oben  absichtlich 
gross  angenommene  Verkehr  von  150  Mill.  Bruttotonnenkilo- 
metern pro  Jahr  würde  aber  beim  Dampfbetrieb  unter  dem 
für  eine  Gebirgsbahn  noch  immer  niedrig  bemessenen,  mittleren 
Kohlenpreis  der  k.  k.  SUaUbahnen  pro  1900  von  K  116  03 
für  1000  Bruttotonnenkilometer  einen  Jahreaaufwand  von 
K  174.000  für  Brennmaterial«  erfordern.  Hiebe!  sind  aber 
die  anderen  Ersparangen,  welche  beim  elektrischen  Betrieb 
durch  den  Wegfall  des  Heizers,  durch  die  gleichzeitige  Be- 
sorgung der  Zugs-  und  Stationsbeleuchtung,  durch  die  ver- 
ringerten Inatandhaltnnrskosten  u.  s.  w.  resultieren,  noch  gar 
nicht  in  Rechnung  gezogen.  Dass  das  soeben  gefundene  Re- 
sultat der  Wirklichkeit  entspricht,  beweist  eine  Publication 
von  E.  T  h  o  m  a  n  in  der  Schweiz.  Bauzeitung  Bd.  35  über 
die  40  km  lange  elektrische  Bahn  Burgdorf— Thun.  Im  ersten 
(ieüchäftsberichte  dieser  Bahn  wird  nämlich  bemerkt,  dass 
beim  Dampfbetrieb  die  Kohle  wegen  der  ungünstigen  Steigungen 
und  Curven  für  fünf  Züge  in  Jeder  Richtung  jährlich  auf 
Frcs.  62.000  zu  stehen  gekommen  wäre  und  dass  jeder 
weitere  Zug  die  Ausgaben  um  Frcs.  10.000  erhöht  hätte, 
dass  aber  beim  elektrischen  Betrieb  mit  dem  genannten 
Kostenaufwande  ein  Fahrplan  für  10  Personenzüge  und  zwei 
Güterzüge  in  jeder  Richtung  gewählt  werden  konnte,  welcher 
allgemein  befriedigende  Fahrgelegenheiten  schnf.  Dass  der 
Tanernbahn  ausreichende  Wasserkräfte  in  der  Gasteiuer-Aache, 
dem  Mallnitebache  nnd  der  Möli  zu  Gebote  stehen,  unterliegt 
gar  keinem  Zweifel.  Dass  aber  der  elektrische  Betrieb  nicht 
nur  die  Fahrt  über  eine  Bahn  erleichtern  würde,  von  der 
16  7%  im  Tunnel  liegen,  sondern  durch  seine  Biegsamkeit 
und  dichte  Zugfolge  auch  einen  grossen  Touristenstrom  an- 
ziehen und  durch  die  entstehenden  Kraftwerke  nutzbringende 
Industrien  fördern  würde,  ist  eine  andere,  wohl  auch  erwägens- 
werte Sache. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Tanernbahn  hätte  wohl 
nicht  mehr  mit  unbekannten  Verhältnissen  zu  rechnen.  Ich 
will  in  dieser  Hinsicht  nur  an  die  viel  dtierte  90  t  schwere 
Locomotive  der  Baltimore  — Ohio- Bahn  erinnern,  welche  seit 
Jahren  500  t  schwere  Personenzüge  mit  60  km  und  120"  t 
schwere  Lastzüge  mit  25  km  pro  Stunde  über  eine  8%„ 
Rampe  hinaufschleppt  und  bei  einer  maximalen  Zugkraft  von 
27.000  kg  mit  V,  Adhäsion  anfahren  kann.  Als  Gegenstück 
mag  die  bereits  erwähnte  erste  elektrische  Vollbabn  mit 
Drebstrombetrieb,  die  von  Brown,  Bovert  &  C  o.  ge- 
baute Bahn  Burgdorf — Thun  gelten,  welche  ihre  Kntrinbskraft 
einer  46  km  langen  Fernleitung  mit  16.000  Volt  Spannung 
aus  dem  Kauderwerk«  entnimmt,  aber  durch  gesetzliche  Vor- 
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schritten  noch  auf  eine  Betriebsspannung  von  750  Vult  an 
den  Fahrdrähten  beschrankt  ist. 

Noch  wichtiger  werden  die  in  Ober-Italien  gewonnenen 
Erfahrungen  sein.  Dortselbst  spielt  sich  ein  interessantes 
Stück  Eisenbahngeschichte  ab ;  es  steht,  das  amerikanische 
Gleichalromsystem  mit  dem  Hochspannnugssystem  der  Firma 
G  a  n  z  &•  C  o.  in  Concurrenz.  In  London  mnsste  das  letztere 
System  bei  der  projectierten  Umwandlung  der  zwei  grossen 
Stadtbahnunternehmungen  auf  den  elektrischen  Betrieb  den 
Amerikanern  unterliegen,  weil  die  österr.-ungar.  Finna  nicht, 
wie  diese  auf  erprobte,  lang  bestehende  Bahnen  ihres  Systeme« 
hinweisen  konnte,  die  unter  ähnlich  schwierigen  Verhältnissen, 
wie  dio  Londoner  Stadtbahn  arbeiten,  wenngleich  die  Experlen 
der  „Metropolitan"  die  Vorzüge  dos  Hocbspnnnnngssysteme* 
Uberzeugend  zu  schildern  wussten.  Der  Hauptkampf  wird  nun 
in  Italien  ausgetragen. 

Das  amerikanische  ThomBon-Houston-Syatem 
ist  seit  dem  letzten  Herbste  auf  der  Linie  Malland-Gallarate- 
Porto  Ceresio  der  italienischen  Mittelmeerbahn  in  Betrieb  und 
wird  nach  Ausbau  der  Nebenlinien  auf  einer  130  km  langen 
Strecke  eingeführt  sein.  Vorläufig  wird  in  einer  provisorischen 
Dampfcentrale,  die  später  als  Reserve  für  ein  Wasserwerk 
zu  dienen  haben  wird,  Drebstrom  von  12a um  Volt  Spannung 
erzengt,  an  geeigneten  Punkten  der  Strecke  durch  Trans- 
formatoren nnd  rotierende  Umformer  in  Gleichstrom  von 
650  Volt  Spannung  umgewandelt  und  den  Zügen  durch  eine 
dritte  seitliche  Schiene  zugeführt.  Die  Motorwagen  fahren  mit 
90  km,  die  Lastzüge  mit  30  km  pro  Stnnde. 


Fig.  4. 


Im  Gegensatze  zu  diesem  Systeme  verweudet  jenes  von 
Ganz  &  Co.  Drehströme  von  3000  Volt  Spannung  in  den 
Motoren  der  Züge.  Dadurch  wird  es  möglich,  die  Trans- 
formatorstationen,  welche  die  Spannung  des  20.000volligen, 
primären  Strome«  auf  3000  Volt  herunterbringen,  weiter  — 
auf  etwa  10  km  —  auseinanderzulegen,  die  Verluste  durch 
eine  zwoite  Umformung  auf  Gleichstrom  zu  ersparen  und  die 
Anlagekosten  durch  die  verringerte  Zahl  der  Maschinen  herab- 
zndrncken.  Der  Hauptvortheil  der  Hochspannung  liegt  aber 
darin,  dass  die  schwer  zu  behandelnden  grossen  Stromstärken, 
welche  bei  den  lielaslungeu  des  Yullbabti betriebe*,  unausbleib- 
lich sind,  reduciert  werden  kSnnen.  Allerdings  müssen  die 
Nachtheile  zweier  Oberleitungen  und  gewisse  Eigenschaften 
des  Drehstrommotors  in  Kauf  genommen  werden.  Die  Yaltellina- 
hahti,  auf  welcher  dieses  System  in  Einführung  begriffen  ist, 
hat  eine  Lange  von  109  km  und  weist  Steigungen  von  22"  ,,„ 
auf.  Neben  den  Motorwagen  für  den  Personenverkehr  mit 
60  Stundenkilometern  (Fig.  4)  stehen  noch  700  l'S  starke 
Lastzugsmaschinen  in  Benützung,  welche  250  t  schwere  Zuge 
mit  30  Kilometer  pro  Stunde  ziehen.   Dasselbe  System  ist 


auch    auf  einem  Industriegelnise    der   k.  k.  Munitionsfabrik 
Wollersdorf  seit  2  Monaten  eingerichtet. 

Bezüglich  der  Schnellbahnversuche  Marien felde— Zossen 
möchte  ich  bemerken,  dass  diese  die  Verhältnisse  bei  abnorm 
grossen  Yerkehrtgeichwindigkeiten  bis  zu  200  Stundenkilometer 
festzustellen  haben  und  nach  Gelingen  der  Versuche  ein  ciac 
neuartiges  Element  in  das  moderne  Verkehrswesen  einzufügen 
bitten.  Prlncipiell  unteracheidet  sich  dieses  System  von  dem 
trüber  erwähnten  dadurch,  dass  noch  höhere  Spannungen  von 
10.000  bis  12.000  Volt  dem  Wagen  zugeführt  werden  und 
erst  in  diesem  durch  einen  mitgeführten  Transformator  asf 
einen  dem  Motor  angepassten  Betrag  heruntergebracht  werden. 
Die  Versuchsfahrten  wurden  bekanntlich  am  Ende  des  vorige: 
.Iahtet  von  S I  e  m  e  n  s  &  Halske  und  von  der  Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft  bis  zu  Geschwindigkeiten  tos 
1G0  Stundenkilometern  erfolgreich  durchgeführt. 

Man  darf  es  heute  nicht  mehr  als  eine  optimistisch* 
Auslassung  bezeichnen,  wenn  man  behauptet,  dass  der  elek- 
irische  Betrieb  geeigneter  Vollbahnen  in  naher  Zukunft  liegt 
Die  Elektrotechnik  hat  in  steter  Beharrlichkeit  das  Feld  ihrer 
Thätigkeit  zu  erweitern  gewusat.  Nach  den  glänzenden  Erfolgen 
bei  den  Strassenbahnen   und  nach  Uberaus  vorteilhaften  At- 
wendungen  auf  kloinen  interurbanen  Linien,  Industriegeletien 
und  Materialbahnen  bemächtigte  sich  die  Elektricität  zuerst 
I  der  Stadt-  und  Vorortebahnen.  In  dieser  letzten  Hinsieht  tibi 
die  Engländer  mit  der  City  and  South  London-  und  der  Liverpool- 
Hochbahn  vorangegangen,  worden  aber  von  den  Amerikanern] 
durch  die   eleganten  Vielfachsysteme  (Multiple  unil)  überholt 
Die   Erfolge   Chicagos   kennzeichneten   sich    rasch  ia  der 
Elektrisierung  der  verkehrsreichsten  Stadtbahn  der  Welt,  der 
Manhattan-Hochbahn  in  New-York,    welche  im  letzten  Jair' 
184  Mill.  Beisende   beförderte.    Ebenso   ist  der  Emu  d» 
Dampfbetriebes  durch  den  elektrischen  bei  den  zwei  gr«*»« 
Stadtbahnunternehmungen  Londons  eine  beschlossene  Sküb, 
seitdem  diese  sich  den  neuen  elektrischen  Untergründen«, 
besonders  aber  der  Central  Londonbahn  gegenüber,  all  »>vs 
conenrrenzfähig  erwiesen  haben.    Man  wird    nicht  weit  tetr 
gehen,    wenn  man  der  neuen,   von  Siemens  &  Haiti« 
|  erbauten  und  kürzlich  erfolgreich  eröffneten  Hoch-  und  Ua'.er- 
I  grundbahn  in  Berlin  eluen  ähnlichen  Einfluss  auf  die  Bertin» 
|  Stadtbahn  zuschreibt.  Der  durchschlagende  Erfolg  der  Pariier 
|  Stadtbahn  und   der  verlängerten  Orleansbahn   im  WeickMHt 
der  französischen    Hauptstadt   ist  noch  zu  gut  in   aller  Er- 
innerung, als  dass  er  erwähnt   werden  miisste,  wie  ja  »sei 
ein  weiterer  Hinweis   auf  die  grossartigen,    in  Durclifshroxr, 
begriffenen  Projecte  zur  Erhöhung  des  Verkehrslebens  in  N*»- 
Vork  oder  auf  die  Hochbahnen  in  Brooklyn  oder  Boston  übet- 
flüssig  wird.  Der  Elektricität  kann  man   aber  beruhigt  einen 
baldigen,  grossen  Einfluss  auf  den  Betrieb   der  Hauptbahnen 
vorhersagen. 

Monats-Chronik  —  Juni  1902. 

Neue  Concessionen :  Mit  Kundmachung  des  Eiseubabn- 
ministerium  vom  IB.  Juni  1902  wurde  die  Concessiou  für  i>< 
Localbahu  von  der  Station  Tlumacz-P  alahieze  nach 
T  1  u  m  a  c  z  an  die  Chropiner  Zuckerfabrik  übertragen. 

Mit  Urkunde  vom  7.  Juni  1902  wurde  der  A<  Ur- 
gesellschaft „Locilhahn  Deutschbrod — Saar"  die  Coneesste 
zum  Baue  und  Betriebe  einer  Localbabn  von  der  Stalin: 
Saar  nach  Tischnowitz  ertheilt.  Mit  Kundmachneg 
des  Eisenbnhnmiiilhteriums  wurde  der  Allgemeinen  ästen. 
Kleinbahngesellschaft  die  Concusaion  zum  Baue  nnd  Betriebe 
von  zwei  mit.  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden,  schmal- 
apurigen  K  1  e  i  n  b  a  h  n  l  i  n  i  e  n  in  L  a  i  b  a  c  Ii  ertheilt. 

Schliesslich  sei  in  dieser  Rubrik  erwähnt,  da»  das 
Kciclisgesctzblntt  das   Gesetz  vom   8.   Juni    1902  Uber  den 
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Ausbau  der  bosnischen  Dahnen  verlautbarte. 
Durch  das  Gesetz  wird  die  Regierung  ermächtigt,  ihre  Ein- 
willigung zu  geben,  das«  von  der  bosn.-herz.  Landesregierung 
zur  Bestreitung  der  für  die  Ausführung  einer  schmalspurig 
herausteilenden  Eisenbahn  vonSarajevo  bis  itirSand- 
schakgrenze  im  Limthale  nächst  Uvac  mit 
einer  Abzweigung  9  b  e  r  Vis  egrad  bis  zur  »er  bischen 
Grenze  nächst  Vardiste  sich  ergebenden  Kosten  ein 
Darleben  im  Höcbstbetrage  von  75  Millionen  Kronen  auf- 
genommen werde.  Im  unmittelbaren  Anschlüsse  an  die  Fertig- 
stellung der  bezeichneten  Eisenbahnlinien  hat  der  gleichzeitige 
Ansban  der  Linien  Bugojno-Arzano  und  Samac- 
D  o  b  o  j  stattzufinden. 

Wichtige  Projecte:  Die  österreichische  Re- 
gierung verhandelt  gegenwärtig  wegen  zweier  Eisenbahn- 
anschlösse  nach  Sachsen,  über  die  wir  schon 
wiederholt  berichteten.  Der  erste  Anschlnss  ist  in  8  e  d  n  i  t  z 
anstossend  an  die  Linie  Ramburg- Nixdorf  der  Böhmischen 
Nordbahn,  der  zweite  in  Adorf  anschliessend  an  die  Linie 
Asch-Rossbach.  Es  war  beabsichtigt,  die  Frage  dieser  An- 
schlüsse, deren  Lösung  von  den  inländischen  Interessenten 
lebhaft  gewünscht  wird,  im  Wege  einer  mündlichen  Besprechung 
beim  sächsischen  Finanzministerium  zu  Ende  zu  führen.  Diese 
mündliche  Besprechung  erleidet  durch  den  Trauerfall  im 
sachsischen  Könlgshause  eine  Verschiebung.  Die  Verhandlongen 
werden  zunächst  schriftlich  geführt  werden,  und  die  münd- 
liche Besprechung  bleibt  einem  späteren  Zeltpunkte  vorbehalten. 
Die  Austragung  der  Angelegenheit  in  kürzester  Zeit  ist  aber 
nicht  zu  bezweifeln. 

Mit  einem  umfassenden  Localbahnprogramro 
\%\  der  nlederüsterreichlsche  Landes-Aus- 
lehnss  diesmal  vor  den  Landtag  getreten.  Das  Gesammt- 
Anlagecapital  für  die  projectierten  Localbabnen  beziffert  sich 
mit  rund  81  Millionen  Kronen.  Von  den  dem  Landtage  unter- 
breiteten Localbahn-Vorlageu  ist  jene  die  interessanteste  und 
wichtigste,  welche  die  Erhöhung  der  vom  Landtage  im 
Jahre  1 901  beschlossenen  Reinertragsgarantie  für  die  schmal- 
spurige Localbabn  von  Kirchberga,  d.  P.  nach  Maria- 
Zell  von  K  268.000  auf  K  344.000  zum  Inhalt  hat.  Zur 
Begründung  dieser  GaTanMe-Erhöhiing  wird  auf  die  Wichtigkeit 
dieser  Bahn  für  das  von  ihr  zu  durchziehende  Gebiet, 
und  zwar  im  Hinblicke  anf  die  Erschliessung  landschaftlich 
schöner  Gegenden  und  eines  Absatzgebietes  für  die  nieder- 
österreichische  Landwirtbscbaft  and  Industrie  hingewiesen. 
Ein  neues,  dem  Landtage  vorgelegtes  Localbahnproject  bezieht 
sich  auf  die  normalsparige  Localbahn  von  Ernstbrunn 
nach  Mistclbach  und  von  PolsdorfnachRanners- 
d  o  r  f,  und  zwar  eventuell  im  Zusammenhange  mit  den  bereits 
finanziell  sichergestellten  Linien  Korneuburg—  Ernstbrunn  und 
Mistelbach —  Hohenau.  Mit  der  Actien-Gesellschaft  für  elektro- 
technische Unternehmungen  in  München,  welche  sich  bereit 
erklärt  bat,  den  Bau  der  ganzen  Durchzugslinie  Korneubnrg — 
Mistelbach— Hohenau,  sowie  des  Flügels  Poisdorf— Ranners- 
dorf durchzuführen,  sind  die  Verbandlungen  zu  einem  fast 
fertiggestellten  Vertragsentwürfe  gediehen.  —  Ein  weiteres Pnijeel 
betrifft  die  Herstellung  einer  normalsporigen  Localbabn  von 
Retz  nach  Drosendorf.  -  Ferner  soll  das  Land  für  die 
projectierte  schmalspurige  20  km  lange  Localbahn  von 
St.  Andrä-W  Brdern  nach  Sieghartskirchen, 
deren  Anlagekapital  mit  1*2  Millionen  Kronen  prälimiuiert  ist, 
die  Garantie  für  ein  Prioritäten- Capital  im  Höchstbetrage  von 
K  840.000  übernehmen.  —  Desgleichen  soll  das  Land  für  die 
projectierte  Localbahn  von  Siebenbrnnn-Leopolds- 
dort  nach  Engelhartstetten  mit  einem  Flügel  von 
Üreitstetteu  oder  Straudorf  nach  Orth  an  der  Donau,  deren 
Anlagecapltal  mit  1'8  Millionen  Kronen  veranschlagt  ist,  die 
Garantie  für  ein  Prioritäten-Capital  im  Höchstbetrage  von 


1'2(>  Millioneu  Kronen  leisten.  —  In  gleicher  Weise  soll  von 
Seite  des  Landes  für  die  schmalspurige  Localbahn  von 
Wieselbnrg  nach  G  rosten,  deren  Anlagecapital  mit 
165  Millionen  Kronen  festgesetzt  ist,  die  Landesgarantie  für 
ein  Prioritäten-Capital  im  Höchstbetrage  von  1-153  Millionen 
Kronen  übernommen  werden.  —  Endlich  soll  der  Landtag  für 
die  unter  unmittelbarer  Ingerenz  des  Staates  durchzurührende 
oder  als  Staatstiaimlinie  sicherzustellende  normalsptirige  Local- 
bahn von  Freiland  nach  Türnitz  einen  Beitrag  in 
der  HOhe  von  K  160.000,  der  in  Actien  zu  refundieren  oder 
a  fonds  perdn  zn  leisten  ist,  zusichern. 

Der  Bau  derVintschganbahn  tritt  nunmehr 
in  das  actuelle  Stadium.  Die  Bosen-Heraner  Bahn  hat  ihr 
General- Versammlung  einberufen,  auf  deren  Tagesordnung  auch 
die  Betheiligong  der  Gesellschalt  an  der  Capitalsbeschatfung; 
für  die  Vintschgaubahn  stand.  Za  diesem  Zwecke  soll  die 
Bozen-Meraner  Bahn,  die  gegenwärtig  bereits  Prioritäten  von 
3-4  Millionen  Kronen  besitzt,  eine  neue  PriorltäU-Anleihe  im 
Nominalbeträge  von  3  4  Millionen  Kronen  aufnehmen.  Das 
Capital  der  Bozen-Meraner  Bahn  wird  sich  dann  zusammen- 
setzen aus  dem  Aclien-Capital  von  2*45  Millionen  Kronen 
und  aus  Prioritäten  von  6  8  Millionen  Kronen.  Die  General- 
Versammlung  hatte  auch  über  einen  Antrag  des  Verwaltung** 
ratbes,  betreffend  den  Abschlags  eines  Betriebsvertrages  mit 
der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  and  über  die  Ermächtigung 
zur  Abänderung  des  Peagevertrages  mit  d 
zu  entscheiden.  Sämmtliche  Anträge  de 
wurden  angenommen. 

Betrieb:  Die  gewaltige  Entwicklung,  welche  das  Eisen- 
bahnweeen,  insbesondere  auch  der  Eisenbahnbetrieb,  in  den  letzten 
Decennien  genommen  hat,  Hess  eine  Revision  und  Abänderung 
der  bestehenden,  für  die  österreichischen  und  ungarischen 
Eisenbahnen  auf  gleichen  Grundsätzen  anf  gebauten  Vorkehr  s- 
Instrnction  als  geboten  erscheinen.  Schon  vor  längerer 
Zeit  ist  denn  auch  von  Seite  der  österreichisch-ungarischen 
Directoren  -  Conferenz  der  Entwurf  einer  neuen  Verkehrs- 
Instruction  den  beiderseitigen  Regierungen  vorgelegt  worden. 
Die  Verhandlungen  über  diesen  Entwurf  sind  aber  bisher 
zwischen  den  beiderseitigen  Centraistellen  nicht  gepflogen 
worden,  hauptsächlich  deshalb,  weil  die  in  den  letzten  Jahren 
erfolgte  Einführung  einer  neuen  Signalordnung,  ferner  die  an- 
geordnete Ersetzung  des  Fahrens  in  Zeitdistanz  durch  das 
obligatorische  Fahren  in  Raumdistanz  bei  sämmtlichen  öster- 
reichischen Eisenbahnen  und  die  Rückwirkung  dieser  Mass- 
nahmen auf  die  Verkehrs-I  nstruetion  die  Verschiebung  dieser 
Verhandlungen  zur  naturgemässen  Consequenz  hatten.  Da  nun 
aber  die  erwähnten  Massnahmen  als  endgiltig  feststehend 
anzusehen  sind,  ist  jeder  Anlass  einer  weiteren  Vertagung  der 
erwähnten  Verhandlungen  entfallen.  Im  Herbste  werden  daher 
die  Delegierten  des  Eiseiibahmniiiisteriums  nnd  des  ungarischen 
Handelsministeriums  zum  Behufs  der  Beratbnng  über  den 
Entwurf  einer  neuen  Verkehrs-Instruction  zusammentreten. 

Die  für  den  Jnni  in  Aussicht  genommene  Besprechung 
zwischen  den  Vertretern  der  österreichischen  und  der  prenssischen 
Regierung  über  den  AnschlussderEisenbahnlinie 
F  r  i  ed  1  a  n  d— R  e  i  c  h  s  g  r  e  n  z  e  nächst  Reiners- 
dorf (siehe  Monata-Cbronik  Mai  1902)  wird  infolge  Ver- 
hinderung der  prenssischen  Abgeordneten  voraussichtlich  erat 
im  Spätsommer  stattfinden.  Es  wird  indessen  in  der  Zwischen- 
zeit im  schriftlichen  Wege  eine  Auseinandersetzung  über  den 
Inhalt  des  zu  vereinbarenden  Anschlussvertrages 
gepflogen  werden. 

In  Innsbruck  fand  am  11.  und  12.  Juni  1902  die 
internationale  Winterfabrplanconferens 
statt.  Im  Grossen  und  Ganzen  wird  die  nächste  Wioterfahr- 
ordnnng  gegenüber  dem  lotsten  Fahrplane  keine  wesentlichen 
Veränderungen  aufweisen.    Eine  dankenswerthe  Erweiterung 
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crlährlaber  der  näcbBte  Winterfahrplan  in  der  Richtung,  dass  der 
Expresszng  St.  Petersburg — Nizza,  der  bisher  erst  am  16.  No- 
vember aeü viert  wurde,  diesmal  schon  zu  Beginn  der  nächsten 
Winterfahrordnung  auf  den  italienischen  Bahnen  verkehren 
soll.  Des  weiteren  wird  der  Schnellzug  Innsbruck  —  Bregenz — 
Lindau  mit  directera  Anschlag«  einerseits  vom  Brenner,  anderer- 
seits nach  Stuttgart  and  Strassburg  mit  Ablauf  der  Sommer- 
fabrordnuug  nicht  eingestellt,  sondern  auch  wahrend  der 
Dauer  der  Winterfahrordnung  aufrecht  erhalten  werden.  Die 
übrigen  Aenderungen  sind  localer  Natur.  Die  nächste  Sommer- 
fahrplan-Conforenz  findet  am  10.  und  11.  December  in 
Brüssel  statt. 

Schon  im  letzten  Winter  ist  die  SUdbahn  an  die 
Staatseisenbahn-Verwaltung  herangetreten,  um  im  Einver- 
nehmen mit  ihr  im  heurigen  Sommer  einen  besonders 
beschleunigten  Tagesschnellzug  von  Wien  über 
Leoben,  Klagen  fürt  und  die  Wörthersee- 
Stationen  nach  Villach  und  zurück  wöchentlich 
einmal  in  Verkehr  zu  setzen.  Die  dickfälligen  Verhandlangen 
sind  nunmehr  dem  Abschlüsse  nahe,  und  ist  demnach  alle 
Aussicht  vorhanden,  dass  die  neue  Schnellzngsverblndung 
bereite  in  der  nächsten  Zelt  wird  aetiviert  werden 
können.  Es  ist  geplant,  den  Zug  von  Wien  jeden  Sarnaus 
nach  1  Dhr  Dachmittags  abgehen  zu  lassen  und  wurde  der- 
selbe zwischen  9  und  10  Uhr  abends  die  Wörthersee- 
Sutionen  passieren  und  nach  10  Uhr  in  Villach  einlangen. 
Der  Gegenzug  würde  Villach  jeden  Montag  uro  5'/x  Uhr 
morgens  verlassen  und  —  wieder  Ober  die  Wörthersee- 
Stationen,  Klagenfurt  und  Leoben  —  etwa  nm  2  übr  nach- 
mittags in  Wien  eintreffen. 

Nach  einer  Vereinbarung  der  preussiseben  Staats- 
bahnen,  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  der  Oester- 
reichisch-ungarischen Staat  «eisen  bahn  -  Gesellschaft  kommt 
ab  1.  October  d.  J.  ein  neues  Scbnellzugapaar 
B  e  r  1  i  n  •  W  i  e  n  und  umgekehrt  Uber  Görlitz,  Glatz  und 
Brünn  zur  Einführung.  Die  Abfahrzelten  worden,  abgesehen 
von  noch  eintretenden  kleinen  Verschiebungen,  folgende  sein  : 
Berlin  (Görlitzer  Bahnhof)  ab  6  Dhr  nachmittags,  an  Wien 
7  Uhr  früh.  Der  Zug  in  umgekehrter  Richtung  geht  von  Wien 
ab  10  Uhr  15  Minuten  abends  und  kommt  in  Berlin  (Görlitzer 
Bahnhof)  um  11  Uhr  vormittags  an. 

Der  neue,  zwischen  der  Reichenberg  -Gablonz- 
TannwalderEisenbahn  und  derStaatseisen- 
bahn-Verwaltung  vereinbarte  Betriebs- 
vertrag, demzufolge  der  Betrieb  dieser  Elsenbahn,  welcher 
bisher  von  der  Süd- Norddeutschen  Verbindungsbahn  geführt 
worden  war,  mit  dem  1.  Juli  d.  J.  an  die  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  übergebt,  Ist  nun  perfect.  Der  neue  Betriebsver- 
trag ist  zunächst  für  die  Dauer  von  fünf  Jahren  abge- 
schlossen, kann  aber  nach  Ablauf  dieser  Frist  verlängert 
werden.  Als  Entschädigung  für  die  BetriebsfUhruog  leistet  die 
Reichenberg-Gablonzer  Eisenbalm  an  die  Staatseisenbahn- Ver- 
waltung einen  Pauschalbetrag  von  K  360.000  jährlich,  in 
welchem  jedoch  die  besonderen  nicht  zu  den  Betriebsausgaben 
gehörenden  Auslagen  nicht  inbegriffen  sind. 

Zum  Zwecke  der  Hebung  des  Inlandronsums  von 
Petroleum  hat  der  Verein  der  galizischen  Bohproducenten 
in  Lemberg  bei  der  Staaubabnverwaltung  die  V  e  r- 
wendung  von  P  e  t  r  o  1  e  u  m  r  il  ck  stü  n  d  en  zur 
Locomotlv-Fenerttng  angeregt.  Das  Eisenbabn- 
uiinisterium  hat  sich  in  dieser  für  die  Petroleuro-Indtiitrie 
wichtigen  Frage  sehr  entgegenkommend  gezeigt  und  einen  be- 
züglichen f.leferniigsahsf hln»B  in  der  Hauptsache  nur  davon 
abhängig  gemacht,  «lau«  die  Kosten  der  Petrolenm-Fenernng 
sich  billiger  stellen  als  diejenigen  der  Kohlenfeuerung.  Mit 
der  Abhaltung  der  eiriHChlägigen  Versuche  wurde  die  Staats- 
bahndirectlon  Lemderg  beauftragt,  welche  nach  Durebfiibrung 


;  der  nöthigen  Vorarbeiten  (Locomotiv-Adaptlerungen,  Reservoir- 
j  Herstellungen  etc.)  schon  In  nächster  Zeit  mit  den  Probe- 
fahrten beginnen  wird.  Auch  sind  Fachorgape  der  Staatseisea- 
hahn-Verwaltung  nach  Russland  entsendet  worden,  nm  die 
dort  bereits  im  grösseren  Umfange  eingeführte  Petroleum- 
Feuerung  eingehend  zu  studieren. 

Mit  Kundmachung  des  EisenbabnminUteriums  vom 
7.  Juni  1902  wurde  die  in  der  Coneesaionsurknnde  fest- 
gesetzte Frist  zur  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der 
Localbahn  Kaaden-Brnnnersdorf  nach  Wil- 
lomitz  bis  zum  22.  December  1003  erstreckt. 

Das  Handelsministerium  hat  die  Verwaltung  des  0 öster- 
reichischen Lloyd  eingeladen,  mit  möglichster  Beschleunigung 
den  Fahrplan  für  die  wiederaufzunehmenden  di  reden 
Fahrten  zwischen  Triest  und  Ost-Afrika 
vorzulegen,  damit  sie  im  Wege  der  Verbandlungen  festgestellt 
werden  können.  Ausserdem  hat  das  Handelsministerium  die 
Handelskammern  eingeladen,  sich  eventuell  im  Wege  einer 
Umfrage  darüber  zn  informieren  und  auszusprechen,  welche 
Artikel  in  Bezug  auf  die  Exportmöglichkeit  nach  Ost-Afrika 
in  Betracht  kommen.  Zunächst  handelt  es  sich  um  die  Fest- 
stellung derFafarordnung  und  die  Bereitstellung  von  Dampfern. 
In  erster  Linie  ist  der  neue  Dampfer  „Afrika"  für  diese 
Fahrten  in  Aussicht  genommen,  der  demnächst  vom  Stapel  ge- 
lassen werden  wird.  Auf  Grund  des  mit  dem  Lloyd  im  vorigen 
Jahre  getroffenen  Uebereinkommens  sind  in  diesem  Jahre 
noch  sieben  Fahrten  nach  Ost-Afrika  durchzuführen,  welche 
aber  nach  Maassgabe  der  Conjunctur  auf  das  erste  Quartal 
des  Jahres  1903  erstreckt  werden  können.  Die  erste 
Fahrt  wird  voraussichtlich  in  fünf  bis  sechs  Wochen, 
also  ungefähr  Ende  Juli,  stattfinden  können.  Da  die  Fahrten 
nach  Ost-Afrika  und  die  Rückfahrten  von  dort  nach  Triest 
mit  den  Indien-Fahrten  in  einer  gewissen  Relation  stehen, 
dürfte  wobl  darauf  Bedacht  genommen  werden,  den  ApscsJou 
dieser  Fahrten  in  Aden  an  die  Indischen  Linien  zu  enn&l- 
liehen.  Jedenfalls  wird  dahin  gestrebt  werden,  die  Fahrten 
nach  Ost-Afrika  mit  tbuulichster  Beschleunigung  zu  acti vieren. 
Der  Erfolg  derselben  wird  zweifelsohne  für  die  Erneuerung 
des  Uebereinkommens  wegen  weiterer  Sicherstellung  der 
Fahrten  nach  Ost-Afrika,  die  im  Herbste  in  Verhandlung  ge- 
zogen werden  dürfte,  von  maa^agebendem  Einflüsse  sein. 

Wie  aus  den  früheren  Berichten  unseren  Lesern  be- 
kannt ist,  werden  schon  seit  längerer  Zeit  auf  der  für  den 
elektrischen  Betrieb  eingerichteten  Strecke  Heiligen- 
stadt- Micbelbeuern  der  WMener  Stadtbahn  während 
der  betriebsfreien  Nachtstunden  Probefahrten  mit  einem  elektro- 
motorisch ausgerüsteten  Zug  durchgeführt.  Diese  Fahrten  haben 
nach  den  Mittbeilungen,  welche  der  Eisenbahnminister  Dr.  v. 
W  i  1 1  e  k  im  Abgeordnetenhause  machte  (siebe  Monats-Chronik 
Mai  1902),  ein  ausserordentlich  befriedigendes  Ergebnis  ge- 
liefert, so  dass  die  Eisenbahnverwaltung  die  Bewilligung  er- 
tbeilte,  diese  elektrischen  Probezüge  von  Heiligenstadt  nach 
Michelbeuern  auch  bei  Tag,  und  zwar  vorläufig  ohne  Per- 
sonenbeförderung verkehren  zu  lassen.  Diese  Fahrten  haben 
Ende  Juni  begonnen,  erfolgen  zunächst  mit  einem  Fünf- 
Wageu-Zug  und  werden  sodann  in  einigen  Tagen  mit  einem 
Zehn-Wagen-Zng  fortgesetzt.  Die  Steuerung  sämmtlicber  Mo- 
toren geschieht  von  der  Zugspitze  ans  durch  einen  einzigen 
Führer.  Wesentlich  an  dieser  Einrichtung  ist  der  Umstand, 
dass  je  nach  den  augenblicklichen  Verkehrsbedürfnissen  ent- 
weder nur  ein  Fünf- Wagen-Zug  oder  aber  ein  Zohn-Wagen- 
Zng  in  Dienst  gestellt  werden  kann.  Die  StromznfSbnuig  er- 
folgt dareb  eine  zwischen  die  Laufschienen  verlegt«  Leitungs- 
schiene,  welcher  der  elektrische  Strom  von  der  Centrale 
Leopoldstadt  der  Allgemeinen  österreichischen  Elektricitäts- 
gesellschaft.  zugeführt  wird.  Die  Spannung  (rund  500  Volt) 
ict  dieselbe,  wie  bei  den  städtischen  Strassenbalmen. 
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In  der  Station  Vilplan  der  Bozen-Herauer  Bahn  wird 
vom  1.  August  an  der  erste  weibliche  Station  t- 
Chef  in  Oesterreich  tangieren.  Der  bisherige  Station*- 
Chef  ist  in  den  Ruhestand  getreten  and  seit  zwei  Monaten 
führt  interimistisch  ein  anderer  Beamter  dort  die  Geschäfte. 
Am  15.  Jnni  trat  ein  Fräulein  ein,  das  nnn  durch  sechs 
Wochen  in  die  Geschäfte  eingeführt  werden  soll  Das  Eisen- 
bahnministerlum  hat  diese  Neuerung  als  ersten  Versach  be- 
willigt. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  österreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  Juni  1902  Im  Vergleiche  an  dem  gleichen  Monate 
des  Vorjahres  wie  folgt: 


Juni 
1908 

Gegen 
Joni  lfHil 

Kronen 

Aussig— Teplitser  Eisenbann  

Bnsehtel.ra.ier  Eisbahn  LiU  A  .    .    .  . 

Kai.iev  Ferdinand«  NarJbahn  

OeateST.  Nordwest  bahn ;  garant.  Netz    .  . 

1, Iii  1.943 
776.096 
:  666.624 
1.076.260 
6,087.117 
1,829.807 
1,041.388 
588.U90 
8.626.640 
4,346.87» 

-  6.768 
-+-  13.707 

-  21.300 

-  48.400 

-  328.613 

-  80.764 

-  122.988 

-  5B.J.61 

4-  mjKu 

-  4H2.610 

Die  Binnahiuen-Answeiie  der  grösseren  österreichischen 
Privatbahnen  liegen  nun  f«r  das  erste  Halbjahr  vollständig 
vor.  E%  ergibt  sich,  dass  die  rückgängige  Tendenz  in  den 
Einnahmen  fast  durchwegs  anhielt.  Die  nachstehende  Gegen- 
überstellung zeigt  das  Maass  des  Rückganges  : 


0«g«B 

>«... 

Auuii£-Teplitzer  Eisenbahn  .... 

Bcilimische  Nordbahn  

Bai-chtihrader  Eisenbahn  Lit.  J.    .  . 

Lit-  B.    .  . 

Kaiser  FerdinaudsNordbabn  .... 
Oeaterr.  Nurd westbahn  ,  ^arant.  Neu. 

Ergsj.a.-Nets. 
SOdnorddentjrhe  Verbindungsbahn 
Stidbabn-Hesellschaft  

6,667. 102 
4,667  624 
8,267.957 
6,146.983 
37,445.972 
10,755.900 
6,246.000 
8,661.748 
48,7;!Ü.HB9 
26,186.097 

-  267  839 
4-     «8  558 

-  2V5.787 

-  192.838 

-  1,678.843 
-f-  65.837 

-  432.612 

-  186.889 

-  97.070 

-  948.470 

Mit  Ausnahme  der  Böhmischen  Nordbahn  und  des  ga- 
rantierten Netzes  der  Oesterreichiscben  Nordwestbahn  haben 
sämmtliche  Privatbahnen  Einbussen  in  den  Einnahmen  erlitten. 
Relativ  am  geringsten  ist  der  Ausfall  bei  der  Südbahn.  Un- 
geachtet diese  Bahn  die  weitaus  grösste  Einnahme  ver- 
zeichnet, belauft  sich  der  Rückgang  blos  auf  K  97.070.  Uud 
da  die  definitive  Abrechnung,  welche  bis  Februar  dieseB  Jahres 
reicht,  für  letzteren  Monat  allein  ein  Pins  von  K  218  er- 
geben bat,  ist  es  wahrscheinlich,  dass  hier  der  ausgewiesene 
Rückgang  nnr  ein  vorläufiger  ist.  Bemerkenswert!»  ist  auch  das 
Regulierungsplus  pro  Februar  d.  J.  bei  der  Staats-Eisenbahn- 
Gesellachaft  per  K  312.768,  bei  der  Nordbahn  per  K  238.017, 
bei  der  Nordwestbabn  per  K  71.809,  bei  der  Elbethalbalm  per 
K  144.192.  Diese  Richtigstellungen  machen  es  wahrschein- 
lich, daas  die  endgiltigen  Abrechnungen  das  provisorische  Minus 
zum  Schlüsse  thells  wesentlich  reducleren,  theils  gänzlich  l»e 
heben  werden.  Der  Rückgang  entfällt  bei  allen  Bahnen  auf 
den  Güter-,  weit  weniger  auf  den  Personenverkehr,  was  mit 
der  allseits  beklagten  Stagnation  von  Industrie  und  Handel  in 
Uebereinstitnmung  steht. 


Finanzielles:  Die  aus  Anlass  des  Banes  der  Pyhrn-Bahu 
sich  als  notbwendig  ergebende  Ausgestaltang  der  anschliessen- 
den K  r  e  m  s  t  h  al  •  B  a  h  n  hat  den  Gegenstand  von  Erhebungen 
durch  Organe  der  mit  der  Durchführung  der  Reconstructions- 
Aibeiten  zu  betrauenden  Staatsbahn-Directlon  Linz  gebildet. 
Gleichzeitig  mit  den  erwähnten  Erhebungen  hat  die  Staatsbahn- 
Üirection  Linz  mit  der  Verwaltung  der  Kremsthal-Bahn  wegen 
der  ins  Auge  gefassten  Uebernahme  der  Kremsthal- 
Bahn  in  den  Staatsbetrieb  und  wegen  der  seinor- 
zeitigen  Einlösung  durch  den  Staat  Fühlung  genommen.  Der 
diesbezüglich  gepflogene  Meinungsaustausch  hat  nun  zu  der 
Anbahnung  einer  Verständigung  über  die  Grundlagen  des  ab- 
zuschliessenden  Ueberelnkoiumens  geführt,  welches  den  Gegen- 
stand einer  unmittelbar  bevorstehenden  Verhandlung  zwischen 
der  Regierang  und  den  Vertretern  der  Kremsthal-Bahn 
bilden  wird.  Das  in  Aussicht  genommene  Abkommen  bezweckt 
in  erster  Linie  die  Uebernahme  der  Kremsthal-Bahn  in  den 
Staatsbetrieb  auf  Basis  einer  Pachtrente,  welche  den  Actien, 
von  denen  sich  ungefähr  der  vierte  Theil  im  Besitze  der 
Staatsverwaltung  befindet,  bis  zur  Vollendung  der  Pyhrn-Babn 
eine  dem  gegenwärtigen  Ertragnisse  gleichkommende  Ver- 
zinsung sichert,  während  nach  Vollendung  der  Pyhrn-Babn 
eine  der  sodann  zu  gewärtigenden  Verkehrssteigerung  und 
Rentabilität  angemessene  Erhöhung  der  Rente  eintreten  soll. 
Der  Uebernahme  in  den  Staatsbetrieb  würde  in  dem  geeignet 
erscheinenden  Zeitpunkt«  der  Uebergang  der  Kremsthal-Bahn 
in  das  Eigenthum  des  Staates  unter  analogen  Modalitäten 
folgen.  Die  Mittel  für  die  Reconstruction,  deren  Aufwand  sich 
mit  rnnd  vier  Millionen  Kronen  beziffert,  sollen  durch  Ver- 
mittlung der  Kremsthal-Bahn  beschaff),  der  Dienst  der  bezüg- 
lichen Anleihe  hingegen,  also  deren  Verzinsung  und  Tilgung, 
von  der  Staatsverwaltung  übernommen  werden.  Die  Einlösung 
der  Kremsthal-Bahn  durch  den  Staat,  sowie  die  Transacllon 
betreffend  die  Kostenbedecknng  für  die  Reconstructions- Ar- 
beiten erfordert  die  Zustimmung  der  Legislative,  entere  An- 
gelegenheit überdies  auch  jene  der  Actionäre.  Der  Verwaltungs- 
rath  der  Kremsthal-Bahn  beabsichtigt  denn  auch,  nach  Abscblusa 
der  vorerwähnten  Verbandlungen  und  Genehmigung  des  Re- 
sultates derselben  durch  die  zuständigen  Ressortminister  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  einzuberufen,  der  das 
VersUatllchnngs-Ucberelnkommen  zur  Genehmigung  vorgelegt 
werden  wird. 

Die  Verhandlungen,  die  im  Eisenbahnminlsterinm  mit 
den  Vertretern  der  Graz-Köflacher  Eisenbahn 
in  Angelegenheit  der  von  der  Gesellschaft  geplauten  Um- 
wandlung ihrer  Prioritäten  und  Auflassung  der 
schwebenden  Schuld  gepflogen  wurden,  sind  nach  vielen  Unter- 
brechungen —  die  unseren  Lesern  ja  aus  früheren  Mitthei- 
lungen bekannt  sein  werden  —  zu  einem  günstigen  Abschlüsse 
gelangt.  Die  der  Gesellschaft  aus  den  durchzuführenden  finanzi- 
ellen Massnahmen  erwachsenden  Erparnisee  setzen  sich  zu- 
sammen aus  der  Ersparnis,  die  durch  Hinausschiebung  der 
Tilgungsfrist  erzielt  wird,  feiner  daraus,  dass  das  neue  Obli- 
gationen capital  bei  ungefähr  gleichem  Zinsenerfordernisse  die 
Auflassung  der  schwebenden  Schuld  ermöglicht  und  endlich 
daraus,  dass  man  die  zukünftigen  Investitionen  aus  der  gleich- 
falls von  dem  neuen  Obligationencapital  erübrigenden  Reserve 
lastenfrei  wird  bestreiten  können.  Allerdings  steht  diesen 
Ersparnissen  der  Umstand  gegenüber,  dass  die  Gesellschaft, 
abgesehen  von  den  finanziell  nicht  allzusehr  in  die  Wagschale 
fallenden  Tarifermässigungen,  voraussichtlich  die  Gebühr  iür 
die  Prioritätenumwandluug  wird  entrichten  müssen,  da  das 
Gesetz  Uber  die  Gebührenbefreiung  in  solchen  Fallen  schon  vor 
längerer  Zeit  erloschen  ist  und  die  bei  Beginn  dieser  Session 
im  Abgeordnetenhanse  eingebrachte  Regiernngsvorlage,  welche 
die  Ernenerung  dieses  Gesetzes  zum  Inhalt  hat,  noch  nicht 
zur  Verhandlung  kam.   Falls  die  Gesellschaft  das  Zustande- 
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kommen  dieses  Gesetzes  abwartet,  so  int  in  dem  mit  der  Re- 
gierung abgeschlossenen  Uebereinkonimetr  eine  Erhöhung  der 
Beitragsleifltung  der  Graz-Könacher  Eisenbahn  zu  dem  bei  der 
steietmärkiscben  Landesbahn  Wieaelsdorf-Stalnz  sich  ergebenden 
Abgang  vorgesehen. 

Parlamentarisches:  In  der  ernten  Hilft«  des 
Monates  Jnni  1902  tagte  noch  das  Abgeordnetenhaas,  bevor 
es  in  die  Sommerferien  gleng.  Wichtige  Beratungen  und 
Beschleuse  kennzeichnen  diesen  Theil  der  Session.  Die  schon 
im  Vormonate  im  Budgetausschusse  des  Abgeordnetenhauses 
in  Beratbang  gestandene  Regierungsvorlage,  betreffend  d  i  e 
Erneuerung  deBVertragsverhältnisses  mit 
derDonau-Dampfschiffabrts-Gesellschaft 
beschäftigte  diesen  Ausbcuusb  in  den  Sitzungen  am  2.  und 
3.  Juni  1902.  Nach  lebhaften  Erörterungen  wurde  schliesslich 
die  Regierungsvorlage  unter  Ablehnung  aller  im  Laufe  der 
Debatte  gestellten  Antrüge  unverändert  angenommen.  Der  Be- 
richt des  Ausschusses,  der  daher  die  unveränderte  Annahme 
der  Vorlage  empfahl,  hiebei  die  grosse  Bedeutung  der  Gesell- 
schaft für  den  Donauverkehr  und  die  strategisch«  Wichtigkeit 
der  Schiffahrt  auf  der  Donau  würdigte,  konnte  aber  infolge 
der  eigenartigen  politischen  Verhältnisse  im  Hause  nicht  be- 
rathen  werden.  Die  Sache  selbst  kam  wohl  infolg«  eines 
Dringlichkeitsantrages  zur  Sprache.  Es  wurden  zahlreiche 
Beschuldigungen  gegen  die  Gesellschaft  erhoben,  die  abermals  im 
Rudgotausschnsse  —  am  16.  Juni  1902  —  Gegenstand  ein- 
gehendster Aufklarungen  der  Regieningsvertreter  waren.  Die 
parlamentarische  Verhandlung  des  Subvenlionsvertrages  musste 
jedoch,  obwolü  der  Handelsminister  die  Verantwortung  für 
die  Folgen  ablehnte,  welche  sich  aus  dem  Kleb  Zustandekommen 
des  Vertrages  für  den  österreichischen  Verkehr  ergeben,  und 
seinem  Zweifel  Ausdruck  verlieh,  ob  die  Gesellschaft  auch  nach 
dem  auf  seinen  Wunsch  bis  zum  30.  Juni  verlängerten  Tennin 
im  Worte  bleiben  werde,  bis  zum  Herbste  zurückgestellt 
werden,  da  parlamentarische  Schwierigkeiten  drohte.n.  Die 
Vorlage  hat  eine  Subvention  von  1*2  Millionen  Kronen  in 
Aussiebt  genommen.  Trotzdem  der  Vertrag  abgelaufen  ist, 
wurde  doch  in  das  Budget  des  heurigen  Jahres,  welches  die 
Genehmigung  des  Parlaments  gefunden  hat,  der  alte  Sub- 
ventioDsbetrag  von  einer  Million  Kronen  für  die  Donau- 
Dampfschiffahrts-Geaellscbaft  aufgenommen.  Diesen  Betrag  er- 
hält also  die  Gesellschaft  unbedingt.  Bezüglich  des  restlichen 
Betrages  von  K  200.000  muss  selbstverständlich  die  Ge- 
nehmigung des  Vertrages  durch  den  ReichBratb  im  Herbste 
abgewartet  werden.  Eine  Voraussetzung  bildet  auch,  da»B  die 
Gesellschaft  ihre  Einwilligung  zur  Verlängerung  des  Ueber- 
oinkommens  erthoiit,  weil  sie  gemäss  dem  Beschlüsse  der 
letzten  Generalversammlung  eben  nur  bis  30.  Juni  ge- 
bunden Ist. 

Inder  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  am  13.  Juni  1902 
gelangte  der  Bericht  des  sozialpolitischen  Ausschusses  über 
den  Gesetzentwarf  betreffend  die  Kegelang  des  Ar- 
beitsverhältnisses derbeiRegiebanten  von 
Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanatalten 
derselben  verwendeten  Arbeiter  zur  Verhand- 
lung und  zur  Annahme.  Im  Laufe  der  Verhandlung  wies  der 
Eisenbahnminlster  darauf  bin,  dass  der  Mangel  der  Anwendung 
der  gewerberechtlichen  Scbutzbestinunungen  auf  die  Eisenbahn- 
regiebauten und  Eisenbahnhilfsanstalteu  eine  wahrnehmbare 
Lücke  in  dem  System  der  socialpolitiscben  Gesetzgebung  dar- 
stelle. Die  Zweckmässigkeit  einer  Anwendung  der  gewerb- 
lichen Schutzbestimtuungeii  bei  grossen  öffentlichen  Bauten 
sei  durch  ein«:  ausserordentlich  günstige  Erfahrung  bei  dem 
Baue  der  Wiener  Verkehrsanlag*ti  constatiert  wurden.  Das 
Eisenbahnmintsturiuin  babo  nun  auf  Grund  dieser  Erfahrung 
ein  besonderes  Studium  eingeleitet,  wie  am  zweckiuilssigsien 
die  wünsclieiiswerthen  Bestimmungen  auch  für  die  Hilfsanstalteu 


der  Eisenbahnen  in  Form  eines  Gesetzes  zu  fassen  seien  Es 
sei  der  vorliegende  Gesetzentwurf  ausgearbeitet,  im  weiteres 
Verlaufe  auch  den  Privatbahnen  Gelegenheit  gegeben  worden, 
sich  über  den  Gegenstand  auszusprechen,  und  der  Minister 
erkenne  mit  Befriedigung  an,  dass  die  Privatbahnverwaltungen 
keinerlei  Einwendungen  erhoben  haben.  Der  Minister  besprach  so- 
dann noch  eine  Reihe  von  Einzelfragen,  bezüglich  deren  im  Aus- 
schüsse Meinungsverschiedenheiten  aufgetaucht  waren.  Schliess- 
lich bemerkte  der  Minister,  dass  dieses  Gesetz  zwar  nicht 
allen  Anforderungen  entspreche,  es  aber  doch  einen  sehr 
werthvollen  Fortschritt  in  Bezug  auf  die  Ausgestaltung  der 
socialpolitischen  Gesetzgebung  bedeute.  Es  sei  für  die  Ar- 
beiter eine  sehr  bedeutungsvolle  Errungenschaft,  dass  jene 
zu  ihrem  Schutz  getroffenen  Einrichtungen,  die  bisher  auf 
Verfügungen  der  Verwaltungen  beruhten  und  daher  einem 
Wechsel  unterworfen  sein  konnten,  nunmehr  eine  feste  und 
unabänderliche  Grundlage  in  einem  Gesetze  finden  und  dadurch 
die  Gewähr  fUr  die  gewissenhafte  Befolgung  dieser  Bestimmungen 
geboten  wird.  Und  wenn  auch  eine  gewisse  Vorsicht  dem 
Eisenbahnressort  in  dieser  Richtung  zum  Vorwurfe  gemacht 
werde,  so  sei  doch  eines  zu  bedenken :  Es  sei  eine  ausser- 
ordentlich schwierige  Aufgabe,  die  socialpolitischen  Bestim- 
mungen, wie  sie  für  das  Gewerbe  gelten,  auch  auf  einen 
Tbeil  des  öffentlichen  Eisenbahnbetriebes  anzuwenden,  eine 
Aufgabe,  die  auch  in  der  Durchführung  die  ganze  fachliche 
Intelligenz  der  betreffenden  Organe  in  Ansprach  nehmen  wird, 
damit  nicht  durch  eine  einseitige  Begünstigung  des  einen 
Theiles  vielleicht  das  grosse  nud  wichtige  Ziel  der  klaglosen 
Aufrechthaltung  des  Eisenbahnbetriebes  mit  allen  seinen  Hilfs- 
betrieben irgendwie  beeinträchtigt  wird,  und  darum  empfehle 
der  Minister  den  Gesetzentwurf,  so  wie  er  nach  den  Anträgen 
des  Ausschusses  vorliege,  zur  Annahme. 

In  späteren  Sitzungen  des  Abgeordnetenbaases  ward« 
die  Fahrkartensteuervorlage  in  Berathnng  ge- 
zogen. Der  Finanzminister,  der  das  Gesetz  in  längerer  Red« 
vcrtheidlgte,  besprach  hauptsächlich  das  in  der  Vorlage  tarn 
Ausdruck  kommende  System  der  indlrecten  Steuern  und  führte 
an,  dass  die  Nachtheile  der  indirecten  Stenern  —  kostspieliger 
Einhebungsapparat  und  die  grossen  Hemmungen  für  den  Ver- 
kehr —  gerade  bei  dieser  Steuer  nicht  znm  Ausdrucke  kommen. 
Auch  der  Eisenbahn  minister  griff  in  die  Debatte  ein  and  trat  der 
Resolution  eines  Abgeordneten  entgegen,  welche  verlangte,  dass 
die  Wiener  Sudtbahn  ebenfalls  der  Fahrkarten  Steuer  unter- 
worfen werde.  Schliesslich  wurde  das  Gesetz  in  dritter  Lesung 
zum  Beschlüsse  erhoben.  Seine  fruchtbare,  gesetzgeberische 
Thätigkeit  bcschloss  das  Abgeordnetenhaus  in  der  Sitzung  am 
18.  Juni  1902  mit  der  Annahme  der  Regierungsvorlage, 
betreffend  die  Ausdehnung  des  Haftpflicht- 
gosotzes  auf  Bahnen  mit  elektrischem  Be- 
triebe. 

Alle  drei  Gesetzentwürfe  wurden  in  der  Sitzung  des 
Herronhauses  am  20.  Juni  1902  angenommen,  so  dass  nun- 
mehr deren  Sanction  schon  in  nächster  Zeit  zu  gewärtigen  ist. 

StaatBeisenbahnrath:  Der  Staatseisen- 
bahnrath  wurde  am  ß.  Jani  1902  zu  soiner  diesjährigen 
FrühjahrsesBlon  einberufen.  Von  Interesse  waren  die  Verhand- 
lungen über  die  Verstaatlichung  der  Nordbahn 
und  der  Süd  bahn.  Bezüglich  der  Nordbahn  lag  ein 
Antrag  vor,  die  Rrgienmg  solle  aufgefordert  werden,  alte 
Vorbereitungen  derart  zu  treffen,  dass  die  Nordbabti  am 
1.  Jänner  1904  gemäss  den  Bestimmungen  der  Conceseron 
verstaatlicht  werde.  Das  Gomite  sprach  in  seinem  Scbtuss- 
berichte  ans,  dass  die  Verstaatlichung  der  Nordbahn  in  wirth- 
sehaft lieber  Buziohnnc;  ausserordentlich  wünschenswert!]  wäre, 
es  seien  jedoch  nacli  so  vielen  Richtungen  Bedachtnahnien  zu 
treffen,  und  es  erscheine  deshalb  nicht  zweckmässig,  dermalen 
unvorbereitet  in  Uio  näheren  Details  einzutreten.  Eb  empfehle 
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sich  daher,  ein  Cooiite  einzusetzen,  welches  die  vorbereitenden 
Stadien  machen  soll,  um  in  der  nächsten  Seesh  >n  des  Staats- 
eisenbahnratbes  mit  bestimmten  Anträgen  hervorzutreten  nnd 
einen  eventuellen  Vorschlag  bezüglich  der  un verweilten  Ein- 
lösung der  Nordbahn  auf  ürund  der  Con cessio  o  stellen  za 
kennen.  Der  zweite  Antrag  betraf  die  Verstaatlichung  der 
Linie  Ala— Kufstein  und  Marburg— Franzeuafeste  der  Südbahn. 
Es  wurde  gleichfalls  ein  Comite  eingesetzt,  das  in  der  nächsten 
Session  Bericht  zu  erstatten  hat. 

Dann  wurden  einzelne  commercielle  und  Tarifangelegen- 
beiten,  sonstige  den  Güterverkehr  betreffende  Fahrordnnngs- 
angelegenheiten  besprochen  und  zwei  Specialcomites  gewählt, 
nnd  zwar  für  die  Vorberathnng  und  Formulierung  der  bei 
der  nächsten  Revisions-Conferenz  zum  internationalen  Deberein- 
kommen  über  den  Eisenbahn- Frachtverkehr  zu  stellenden  An- 
träge, beziehungsweise  für  die  Mitwirkung  bei  der  Fortsetzung 
der  systematischen  Revision  der  Güter-Claaslflcatiou. 

Fachschulwesen:  Der  Eisenbahnminister  macht« 
dem  Abgeordnetenhause  Uber  eine  an  ihn  hinsichtlich  der 
Eisenbahnscbule  in  Linz  gestellte  Anfrage  interessante  Mit- 
theilungen bezüglich  der  beabsichtigten  staatlichen 
Regelung  des  Eisenba  hnfachbilduugs  wesens. 
Danach  sei  diese  Frage  gegenwärtig  noch  nicht  geklärt  und 
erfordere  ihre  Lösung  die  eingehendsten  Vorarbeiten.  Dem- 
gemäss  sei  die  in  Linz  im  Anschlüsse  an  die  dortige  Handels- 
iikadeinJe  errichtete  Eisenbahnscbule  von  der  Regierung  von 
vornher-ein  lediglich  als  ein  Versuch  zugelassen  worden. 

Das  Eisenbabnministerium  habe  aber  in  Durchführung 
der  zur  Aufgabe  gestellten  staatlichen  Regelung  des  Elsen- 
babnfaclibildungswesens  zum  Studium  dieser  bedeutsamen  Frage 
mnächs  t  für  den  mittleren  Eieenbahnverwaltungs-  nnd  Betriebs- 
dienst im  Einvernehmen  mit  den  übrigen  betheiligten  Ministerien 
fine  eigene  MinisterlalcommisBion  eingesetzt.  Diese  sei  eifrig 
bemüht,  der  ihr  gestellten  umfassenden  Aufgabe  zu  entsprechen ; 
die  Lösung  beanspruche  aber  längere  Zelt,  da  hiebei  nicht 
nur  eine  ganze  Reihe  in  den  praktischen  Eisenbahndienst  tief 
einschneidender  Fachfragen,  sondern  auch  die  finanzielle  Trag- 
weite der  allenfalls  zu  treffenden  Maassnabmen  die  gründlichste 
Erörterung  aller  ausschlaggebenden  Verhältnisse  erheischen.  , 
Es  werde  nicht  möglich  sein,  das  Eisenbahnfachbildungswesen 
bereits  mit  Beginn  des  Schuljahres  1902/3  der  erwünschten 
endglltigen  Regelung  zuzuführen,  es  sei  daher  der  Eisenbahn- 
scbule in  Linz  die  Neuaufnahme  von  Schülern  in  den  ersten 
Jahrgang  auch  noch  für  das  kommende  Schuljahr  1902/3 
gestattet  worden.  Die  Regierang  werde  dieser  Eisenbahnscbule 
auch  weiterhin  ihr  möglichstes  Entgegenkommen  bethätlgen, 
nm  ihr  den  üebergang  in  die  neue  Ordnung  der  Dinge  ohne 
Unterbrechung  des  Unterrichtes  zu  ermöglichen.  Das  Oeffentlieh- 
keltsrecht  sei  dieser  Schule  für  1902  und  1903  bereits  ver- 
liehen. Wegen  Erwirkung  des  Einjährig-Freiwilligenrechtes 
für  den  erfolgreichen  Besuch  der  erwähnten  Lehranstalt  seien 
die  nothwendigen  Schritte  eingeleitet  worden. 

Allgemeines:  In  einem  Erlasse  des  Justizministeriums 
wird  der  Amtscharakter  anch  jener  Eisenbahnbediensteten  bei 
Privatgesellschaften  festgestellt,  die  hahnpolizeiliche  Obliegen- 
heiten ausüben.  Nach  diesem  Erlasse  kommt  es  häufig  vor, 
dasa  Personen,  die  von  Bahnorganen  wegen  Uebertretung 
gegen  die  Bahnpolizei,  wie  Betreten  der  Geleise,  Auf-  und 
Abspringen  von  fahrenden  Zügen  etc.  beanstandet  werden, 
falsche  Angaben  über  Name  und  Herkunft  machen.  Der  Erlaas 
verweist  darauf,  dass  Bahnorgane,  gleichviel  ob  sie  im  Dienste 
des  Staates  oder  von  Privatgesellschaften  stehen,  soferne  sie 
in  Ausübung  der  Bahnpolizei  handeln,  ala  Polizeiorgane  im 
Sinne  des  Strafgesetzes  anzusehen  sind.  Ein  derartiger  Fall 
wird  also  künftighin  nicht  nur  wegen  Uebertretung  der  bahn- 
polizeilichen  Vorschriften,  sondern  auch  strafgesetzlicb  wegen 
Falschmeldung  geahndet  werden. 


CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Der  mit  dem  Titel  und  Charakter 
eines  Seclionschefs  ausgezeichnete  Bau-Dlrector  der  Wiener 
Stadtbahn,  Friedrich  B  i  s  c  h  o  f  f  Edler  v.  Klammstein, 
wurde  aus  Anlass  seines  Uebertrittes  in  den  dauernden  Ruhe- 
stand in  Anerkennung,  seines  langjährigen  hingebungsvollen 
nnd  ausgezeichneten  Wirkens  auf  dem  Gebiete  des  öffentlichen 
Eisenbabnbaues  mit  dem  Comthurkreoz  des  Franz  Josefs- 
Ordens  mit  dem  Sterne  ausgezeichnet.  Sectionschef 
v.  B  i  s  c  h  o  f  f.  der  durch  viele  Jahre  Im  Staatsdienste  thätig 
war,  ist  einer  der  Miterbaaer  der  Arlbergbahn  und  der  Erbauer 
der  Wiener  Stadtbahn,  nach  deren  Vollendung  er  nunmehr 
in  den  Ruhestand  tritt.  In  früheren  Jahren  war  v.  Bise  hoff 
Clubmitglled.  —  Am  12.  d.  M.  ist  unser  langjähriges  Club- 
mitglied, Ober-Baurath  Carl  Prenninger,  in  Reicbeuball, 
wo  er  zur  Cor  weilte,  im  Alter  von  75  Jahren  gestorben. 
Der  Verstorbene,  der  nicht  nur  auf  seinem  engeren  Tbätig- 
keitsgebiete,  dem  Eisenbahnbau,  sondern  auf  dem  gesammten 
Gebiete  des  Bauwesens  ein  Fachmann  von  Ruf  war,  begann 
seine  Laufbahn  als  jnnger  Ingenieur  bei  der  Südbahn  und 
hat  noch  am  Bau  der  Semmerbgstrecke  theilgenoraraen.  Im 
Laufe  der  Jahre  rückte  er  zum  Bandirector  der  Südbahn  vor 
und  fand  iu  dieser  Stellung  reichlich  Gelegenheit,  in  den 
mitunter  complicierten  Problemen  dieses  weitverzweigten  Bahn- 
körpers seine  vielseitige  Begabung  zu  erproben.  In  Kreisen 
von  Fach  genossen  war  Ober-Baarath  Prenninger  auch 
durch  seine  wissenschaftlich  bedeutenden  Vorträge  bekannt, 
die  er  wiederholt  im  Ingenieur-  and  Architekten- Vereine  gehalten 
hat.  Er  fungierte  auch  als  Mitglied  der  Staatsprüfungs- 
Coiumission  für  das  Ingenieurfach.  Vor  ungefähr  zehn  Jahren 
schied  er  ans  dem  Verbände  der  Südbabn.  Ober- Baurath  Pren- 
ninger war  auch  Präsident  dar  Kahlenberg-Elsenbahn- 
Gesellschaft  und  Vice-Präsident  des  Dombauvereines.  Er  besass 
zahlreiche  Auszeichnungen  und  war  Ehrenbürger  von  Hinter- 
brühl, Mureck,  Gossensass  und  Welsberg.  Die  technischen  Kreise 
Wiens  und  Oesterreichs  haben  mit  Prenn  i  nger  den  Verlast 
eines  Mannes  zu  verzeichnen,  dessen  Name  mit  der  Entwicklung 
des  Faches  und  des  Standes  dauernd  verknüpft  bleiben  wird. 

Dub  historische  Museum  der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Wir  werden  aufmerksam  gemacht,  dass  die  in 
Nr.  20  vom  10.  Juli  1902  über  die  erste  Anregung  dieser 
Institution  gebrachten  Angaben  eine  Richtigstellung  erfordern. 
Wohl  hat  Herr  Ministerialrath  Dr.  Victor  R  ö  1 1  im  Jahre  188» 
im  amtlichen  Wirkungskreise  wesentlich  dazu  beigetragen, 
dass  ein  Oesterreicbisches  Eisenbahii-Masenm  ins  Leben  ge- 
rufen werde;  die  erste  publlcistlschc  Anregung  gieng 
aber  vom  Inspektor  der  öslerr.  Nordwestbahn,  Herrn  S.  Weil!, 
aus,  der  in  Nr.  12  ex  1879  der  „Oeaterr.  Eisenbahn-Zeitung-* 
in  einem  Artikel  die  Idee  befürwortete,  dass  unser  Club 
die  Einrichtung  eines  österr.  Eisenbahn- 
Museums  in  die  Hand  nehmen  möge.  Näheres  finden  hier- 
über unsere  Leser  auch  auf  Seite  18  der  Festschrift,  die  der 
Club  anlässlich  seines  Jubiläums  herausgab. 

Verwendung  der  Schreibmaschine  zum  Anfertigen 
der  GUterbegleltkarten.  In  Nr.  34  ex  1900  der  „Oestcrr. 
Eisenbahn-Zeitung"  berichtet«  v.  L  o  e  h  r  unter  dem  gleichen 
Titel  über  die  Verwendung  der  Schreibmaschine  bei  der  fran- 
zösischen Nordbahn  für  das  Kartieren  der  Sendungen  und  regte 
die  Verwendung  von  Maschinen  für  diesen  Zweck  auch  in 
Oesterreich  an.  Seit  dieser  Zeit  hat  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  als  erste  österr.  Verwaltung  nach  eingehenden 
Proben  und  Studien  Schreibmaschinen  in  Verwendung  genommen. 
Es  stehen  jetzt  In  den  Nordbahnstationen  Wien,  Floridsdorf, 
Luudenburg,  Göding,  Prerau,  Mäbr.-Ostrau,  Oderberg,  Krakau. 
Brünn,  Kremsier,  Prossnitz,  Olmütz,  Sternberg,  Troppau  und 
Friedek  ca.  70  Schreibmaschinen  in  Verwendung,  so  dass 
jetat  ein  Uoberblick  mOglioh  ist,  In  welcher  Weise  das  nene 
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Kartierungsverfaliren  sich  bewährt.  Eh  läsat  sich  nun  eonsLa-  I 
tieren,  das*  alle  jene  unangenehmen  Erscheinungen  der 
früheren  Kartiernngsroethorle  (undeutliche  oder  unlenbaro  Angabeu 
des  Iuhaltes  und  de»  Gewichtes  der  Sendungen  in  den  Karten  etc.), 
die  unrichtige  und  unnüthlge  Mängelstellungen  dnrch  die  Ein- 
nahmenconlrole  oder  mindestens  Corresponden/.en  zur  Folgu 
hatten,  beseitigt  sind.  Die  mit  den  Maschinen  ausgefertigten 
Frachtkarten  sind  Qbersichtlich  und  insbesondere  deutlich  lesbar. 
Zweifelhafte  Nachbildungen  von  Schrift  reichen  bei  schwer  ' 
leserlichen  Frachtbriefangaben  sind  schon  im  Voraus  ausge-  I 
schlössen,  so  dasg  eine  ganz  genaue  und  sichere  Grandlage 
fiir  die  anzuwendende  Classlficierang  und  für  die  zn  berech- 
nenden Frachtgebiihren  jederzeit  gegeben  ist.  Es  worden  der 
Handhabung  der  Schreibmaschine  aiigepasste  Karteuformularien 
aufgelegt,  die  eine  ubersichtliche  Darstellung  aller  in  den 
Karten  enthaltenen  Daten  bieten.  Die  Prüfung  der  Karten 
vollzieht  sieb  in  der  Kimiahmeticontrole  rasch,  ohne  Schwierig- 
keit und  ohne  die  früher  so  häufige  üeberanstrengung 
der  Augen  durch  das  Fixieren  besonders  undeutlicher,  ver- 
schwommener Scbriftzüge.  Hiedurch  erfahrt  der  Dienst  der 
Einnahmencontrole  eine  wesentliche  Förderung,  die  namentlich 
den  einzelnen  Beamten  zu  stalten  kommt.  Bei  der  Kaiser 
Ferdinands- NorJbalin  werden  seil  einiger  Zeit  auch  die  Nach- 
nahmesebeine  (Begleit-  nnd  Legillmatlonsscheine),  die  Vor- 
merke Uber  Nachnahmen  nach  Eingang  und  Ober  ausgezahlte 
Baarvorschnsie  mit  der  Schreibmaschine  ausgefertigt.  Auch 
hier  bewährt  «Ich  die  Typenschrift. 

Ausser  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  stehen  auch 
Schreibmaschinen  bei  der  Sfidbahn  (in  den  Stationen  Matz- 
leinsdorf,  Wr.-Neustadt,  Graz,  Triest,  Bozen  nnd  Innsbruck) 
und  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  in  Verwen- 
dung. Auch  diese  beiden  Verwaltungen  haben  die  günstigsten 
Erfahrungen  gemacht,  die  sich  auch  darin  äussern,  dass 
gegenüber  der  handscbriltlichen  Kartiorung  eine  nicht  unbe- 
deutende Ersparnis  an  Arbeitskräften  erzielt  worde.  Schliess- 
lich stehen  anch  Schreibmaschinen  bei  den  kttnigl.  ungar. 
.Staatsbahnen  in  einigen  grösseren  Stationen  im  Gebrauch. 

Bei  den  Osten-.  Bahnen  gelangte  das  schon  bei  den 
französischen  Bahnen  verwendete  Remington  Tabulatorsy stein 
zur  Einführung.  Diese  Maschine  bat  eich  hinsichtlich  der 
Widerstandsfähigkeit  der  Onstruction  bisher  gut  bewährt  und 
dürfte  gerade  die  Wahl  dieser  Maschine  zu  den  bisherigen 
guten  Erfolgen  beigetragen  haben. 

Betriebsergebnisse  der  prlvil.  Ssterr.  •  ungar. 
Stants-Eisenbahn-Gesellsebuft  im  Jahr«  1901.  Die  Be- 
triebslänge der  gesellschaftlichen  Linien  betrug  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  1366-323  km,  wie.  im  Vorjahre. 

Der  Fahrpark  bestand  am  Ende  desselben  Jahres  aus 
524  Locomotiven,  35«  Tendern,  900  Personenwagen,  401  Ge- 
päcks- nnd  Ellgutwagen,  12.124  Lastwagen,  7  Krahnwagen 
und  34  Schneepflügen  Hie  von  sind  im  Berichtsjahre  20  Loco- 
motiven, 26  Gepäckswagen  und  192  Lastwagen  zugewachsen. 

Befordeit  wurden  im  Jahre  1901  im  ganzen  11,902.749 
Personen,  wofür  K  13,158.028-30  eingenommen  wurden, 
25.170  t  Gepäck,  davon  8404  Hunde,  2076  Pferde  und 
11  Fahrzeuge,  wofür  K  583.691  74,  ferner  181.642  t  Eilgut, 
wofür  K  3,097.092  :18,  und  10,555  811  t  Frachten,  wofür 
K  46,664.668.18  eingenommen  wurden.  Weiters  bestand  der 
Gesaramt-Mllitär-Transpnrt  auB  228.797  Personen,  304  t  Ge- 
päck, SO  15  Pferden  und  14  Fahrzeugen;  aus  diesem  Trans- 
piirte  ergaben  sich  Einnahmen  von  K  285  255*81.  Schliesslirh 
war  die  Eitinahme  ans  56  expedierten  Extrazügen  K  25.584*85. 
Die  Einnahmen  aus  Verschiedenem  waren  K  379.13420.  Es 
resultieren  daher  K  64,194.256*46  Gesamuitelnnahiuen  (gegen 
K  03,464.058*64  im  Jahr«  1900.) 

Die  Ausgaben  stellen  sich,  anf  die  verschiedenen  Pienst- 
zweige  vertheilt,  wie  («lirt : 

UanUiaio.  ilw»atc«»9  gnJ  Verlig  im  Hab  Für  dl»  Rnlutic 

Au*rr.  Ki.»nt>»hT»  H»»mHn.  Dt  Pruii 


Allgemeine  Verwaltung:  K  884.452  25,  Verkehrs-  und 
commercieller  Dienst:  K  13,137. 185  76,  Zugförderungs-  utd 
Werkstättendienst:  K  10,876  502*64  und  Üalmerhaliungs-  und 
Bahnaafsichtsdienst:  K  7, 147.072  81.  Die  Summe  der  Be- 
triebsausgaben ist  demnach  K  32,045.213  45  (gegen  Kronen 
29,299.961  66  im  Jahre  1900).  Es  resultiert  somit  für  das 
Jahr  1901  ein  BetriebsüberBcbusi  von  K  32,149.042*01  (gegen 
K  34,164.096  98  im  Jahre  1900).  Der  BetrlebscoSfflcleut  be- 
zifferte sich  mit  49*92%  (gegen  4617%  im  Vorjahre).  Von 
dem  Betriebsöberschuss  sind  noch  die  sonstigen  Ausgaben 
(öffentliche  Abgaben  und  Beiträge,  Beitrag  und  Zuschuss  zum 
Pensionsfonds  und  ärztliche  Dienste,  Beiträge  und  Entschädi- 
gungen auf  Grund  des  Unfalls-  und  Haftpflichtgesetzes)  in  der 
Höhe  von  K  7,980.807  70  in  Abzug  zu  bringen.  Der  sonach 
verbleibende  Ertrag  des  gesellschaftlichen  Netzes  beziffert  sich, 
ohne  Rücksicht  auf  den  Garantiezuschuss  für  das  Ergänzungsnetz, 
mit  K  24,168.234-31  (gegen  K  26,353.940*24  im  Vorjahre). 

Im  Jahre  1901  wurden  im  ganzen  3348  Millionen 
Bruttotounenkilometer  geleistet. 

Die  eigenen  Locomotiven  leisteten  auf  eigenen  und  fremden 
Linien  im  ganzen  13,376  747  Locomotivkilometer  and  unter 
Einbezlehen  des  Verschieben»  und  Dampflialtens,  wobei  1  Stunde 
Verschieben  =  10  km  und  1  Stunde  Dampfhalten  =  2  km 
Fahrt  gerechnet  werden,  18,491.415  Locomotivkilometer.  Dieser 
Geeammtleistung  entspricht  die  Leistung  einer  einzelnen  Loeo- 
motive  im  Jahresdurchschnitte  von  23.166  km  ohne  und 
35  864  km  mit  Berücksichtigung  des  Verschiebens  und  Dampf- 
baltens. Die  Leistungen  der  übrigen  Fahrbetriebsmittel,  nacb 
den  Wagengruppen  vertheilt,  ergeben  sich  folgondonmiasaes: 
Auf  eigenen  und  fremden  Strecken  fuhren  im  ganzen  sÄniatt- 
liehe  Personenwagen  94,860.384,  die  GepUcküwagan  25,676.346, 
die  Güterwagen  323,232  138,  die  Postwagen  2,510.618  Aeb»- 
kilometer.  Der  Reinertrag  ans  den  gesellschaftlichen  Werken  ud 
Fabriken  in  Oesterreich  beziffert  sich  im  Jahre  1901  in 
Summa  mit  K  613  17119  (gegen  K  915  999*79  im  Mk 
1900).  Die  gesellschaftlichen,  in  Ungarn  gelegenen  Berg-, 
Hüttenwerke  und  Domänen  ergaben  im  Berichtsjahre  eines 
Reinertrag  von  K  1,208.474*69  gegen  K  1,118.283-68  im 
Jahre  1900.  Pas  Gesammtergebnia  sämmtlicher  der  Gesellschaft 
gehörenden  Fabriken,  Berg-  und  Hüttenwerke  sowie  Domänen 
beziffert  sich  demnach  auf  K  1,821.645*88  Reingewinn. 

LITERATUR. 

I.  Kaehtra*  zum  Kataloge  der  Amtsbibliothek  des 
k.  k.  Elsfubaha-Minlsteriums.  Wien  1902.  Verlag  des 
k  k.  Eisenbahn-Ministeriums. 

Der  Nachtrag  verzeichnet  die  in  der  Zeit  seit  der 
Drucklegung  der  beiden  KaUlngliftnde  bis  31.  December  1901 
zugewachsenen  Bücher,  Zeitschriften  etc.,  wodurch  der  in 
Jahre  1900  zum  I.  Bande  provisorisch  ausgegebene  I.  Nach- 
trag, der  mit  einbezogen  wurde,  gegenstandslos  wird.  Er 
enthält  ein  mnsterglltig  verfasstes  Autoren-  und  Sachregister, 
das  —  wie  wir  auch  bei  Besprechung  des  II.  Bandes  in 
Nr.  34  ex  1901  hervorhoben  —  das  Auffinden  der  gewünschten 
Werke  überaus  erleichtert.  Wer  sich  für  die  Fachliteratur 
interessiert,  wird  auch  in  diesem  146  Seiten  starken  Kataloge 
manches  finden,  das  sonst  schwer  zu  erhalten  ist. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Neue  Kepi-insHs-unir*). 
Ignaz  *  J.  R.TiignerftCi«.,  Leinenwaren- Fabnlii- 
Niederlage  und  Etabliascnteut  für  Wäsche-Ausstattungen,  gegjHnlei 
1805.  IV.  Wiedner  Hauptstta.se  Nr.  12.  Von  fertiger  Wsre 
von  nnfertiger  Ware  ft«/0. 


•l  Wii  »r»uu>,»ii  t„n  Uitwr  ».««•,  von  UUn  tn.b«ngon  BcirbMtiirM.f» 

Der  beutigen  Nummer  liegen  die  neue«  Statuten  des  Club 
österreichischer  Eisenbahn-Beamten  hei. 

i  TeruitworlUeb  DnKk  tob  R.  8f4w  *  Co. 

HUoh.r.  Wl«n.  V.  B-Ulk.  »(rauMO«*««  Kr.  1«. 
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Wien,  III.  Malt  hfl  imgsuse  «. 

Neuheiten  von  hervorragender  Bedeutung  für  den  Bahnoberban  nnd 


©berbauscbliisjet 

Für  sämtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.Muttern  für  Babnerhalrnng,  wie  i.  B.  Schienenbohrapparat«,  tragbare  K«h- 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  ■  »tgeo,  GieUhebewlnden,  Sch.»elietibohrmaJli.-hinen  u.  ».  w. 


Fs:.  Kfizik 


elektrotechnische 
Fabrik  ^= 

PraK-Carolinenthal 

Königstraste  Nr.  131. 

—  Zwelgbureaii :   

WIEN 

VII  2.  Lindengasse  35. 


Special-Erzeugung 

von  Bah»nUi*a  faalr*llrra, 
l>yntm*nwrlili«i  MUru-  Hrrh 
üpI  u  'i  Ur»fcttr«nrtn«raUrr*, 
für  l'.rljuf klanr  und  KrafliWr- 
inirunc  Au»fiartt>£  «od  r«m 
»Irllrn  l.lcbt-  und  totAtttaffft, 
»uti  U*i;ral*B>*i,  Calfil  Krlnk 

V  «II    HCl  1  Un|'Tf  ir  f  ti'T»  I  U.l.'Ml 

Iwlinlrael»  aod  kaWln  •<<  . it 
.•  f  i  i  t  t  T  v  T  y  y  i  y  y  y  t 


BeleuchtUDgs-ÄDlagen 

für  Acetylengas.  i'ÄÄ'^^ 
Pres8gas -Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen. 

FranZ  KrÜkl,  I.  Giselastrasse  Nr.  4,  Wien. 


Praiaoouram  gratii  und  rranoo. 

Hotel      Wien.  VIII  1 

Hammerand 

Lift  aa«  tltktr.  Monate- 
Lieal.  Arraogemoota. 

Tranaenal-Quartlere  fUr  die 

Hcmo  k.  a.  k  Oflelare. 

kklm:ki:ii\ 

des  IIAIrl  HnmiufriiiMl 

VIII.  Florian.«;*»**  8. 
Wfin*  in  r laichen  u-i  Uebiodrn.fr«!* 
£■  stet  In  nf  "»  «  g»n«M  Win».  Tiioler, 

Kail*  rar,  »um  und  roib  fUi  Abitaliaae 
*v«  10  Litern  tob  Kl—  pot  l.ttrrauTw 

tu««ti*;it.  Oeilerrairber  ■iuir«nH. 
lUnoromm»  KlB>cliatm»i«-Kal1er*l 

S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  Weihburggasse  Nr.  20 

Ecke  Scbelling^aiuie. 

Instillationen  von  Waaser-,  Licht-  und 
aanitäre    Anlagen,  Badeeinrichtnngen, 
Closetj  aller  Arten. 
Luster  fDr  Gas  und  elektrisches  Licht. 


H  elt-AuHH/sUitn,/  Hart*  IUOO :  <inltlrnc  M?<l,iillr. 

Kiidolf&Aii^ust  Kost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

BaT  Bpacialltat:  «• 

Geodätische  Präcisions-InstromentB 

Theodolite,  Tachvmeter,  Universal-  n.  Nivellir- 
Inatrumente,  alte  forstl.  and  bergbaul.  Ver- 
measnngs-Instruinente  etc.  etc.,  aowie  alle  Auf- 
nahmsgerathe  und  Requisiten. 
Instrumente  auch  aa«  Uagnaliam. 
IVtutrirtt  Katatoge  auf  Fcrtarufcn yratit  u.  franco. 


"»i  %  i.i  sc  ii  i  :n  a  i  <>. 

Wim,  l\.    1  ;i^f rir;»>^i'  11,  HHnle ;  I.  Opi*rngM*e  6* 

Tni<i>boD  izBio  (vorm.  Hess,  Wolff  &  Co.)  ffa^tw  *»•« 

«mpfthlen  lieh  mr  Anafabrntnr  tob 
Ua»-  iidiI   UH*s«  rl.-iliiii^.  M  Jrdra   I  mlmi^  v 

BaJ*Mltiri<-titufig*u  für  Privat*  a&it  Atutnlten,  Cloarti,  PUaolr»,  nwx  »l)«u  in 
die*«*  Fach  <.ltt>it'lalaVtftnJ*ti  Arbeit««. 
U»f*r»nt«n  der  Nord  t  ahn  nnd  der  k.  k,  fltn*t*hahn«a  tu 
K<i«t*n*»rar.achUrr*,  Pr^epect*  irmtla  and  frnnco. 


V.  J.  ROTT 


AltHtndt,  WUbut  Hag  141 1. 

OrQaduncejahr  1840. 

Maschinen-.  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

«captUlili  pfJa  reich  BMortirtas  |sf|Bjj hm  prompter  MAMMM,  dl»»r*n  Mnterialien-Aui- 
rUt4uc«T*ff'it*D*lÄJa.d*u  hAdi  4tWrbftuw»>rk«*«if*n  für  KUenaehiiwf rk  «.Ultra  Material- 

vrrwaltnnxpa,  Baknrrhallaaci-Sertleiie».  ElM-nl-alnhui  I  ■ternrkmaa.rei  rir 
1I*uj.  uad  Ku!  hrB.-ruV,  Garten-  «nd  Obitbao- B«d*rf«**tik-I.  Hau-  und  Mo&ai- 
b**vtiUae,  Kclib*iidma*f«  mit  l^aiceo-  «ajd  Si»hlbaad 


j.  polki; 

Gasmotoren 


—  AVi  i:\  — 

V/2,  Kohlgasse  24—28. 


t  >■  .r«l.  r    .  '  i  .1  t  r  n    !  ■  ■  :      riu  .   rwi-i-    tin  I  mthfCjrslfldvrlg, 

f nr  Druck    «»d  NauggM  Jeder  Art,  ferner 

Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

v.l.  tu.  Carbnrator  Datil^e  HrennatorTrifthTa^mit  Pawotnallen-VenUlaUtaariiiiif, 

u-.  ■  .:  !■■ . .  i  :  vk  i  r     /  .■■II.' 

MonflDlt  f  ''tniisT,   wirklich  awackttnt- 

ilüllIJüll!  if.rech.od*  AiUka-Vorrlra- 

Inn^C  Iii  Verbfattouuff»!iK'lt>r«n. 

Kur   I,an4twfrtbr:    Vetar  -  Ue**»hilnB 

4«B»a  L.'ir 'iur*l.  T    lur  HrtlXIU,  IVir-illtl. 

Ilenrc  und  NptrltHl. 
Ki:r  <i<mr ind*»  CtHiipIei*  Waaaarwaika* 
Anlaaran.  Vaappata-ttoneo,  Mnit>ran  für 
elektriaehe  BeJanoblnng«-  un  I  Kraft* 
ii  ii'itriK.iQflj  AuUk'cii  Mtiioraai  a  *  R->- 
•arvo  Maicniaa  für  Wnfw«Ts\der  oder 
Turbioatt  bei  ui>-drliteim  nJar  varUhlaen 
Wae  aar».  Lande.  Inierurb  Tflepboc  WS. 
Falntt«  Rerereoften. 
Prexpeft«  und  Koatrnaieeblä^r. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K25Ä.— ,26.  .30. 
(inclusive  Distinctlon) 

Uniformirungs-Anstalt  = 

F.  k  M  Spin,  Wien 

VII.  Mariahilferstrasse  74b. 

Etablissement  fOr  sümmtliehc 
l'nifornien  n.rniforraerjsorten. 


Eigene  Äbtheilang 


!ür  feine 
Hermn-KUidar. 


Prei8-Courante 

auf  Vertanirrn  gratis   und  franco. 
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Hin,  III.  Mattbausgatase  § 

Neuheiten  von  hervorragender  Bedeutung  fttr  den  Bahnoberbau  and 


©beubauscljlassel  Sedier 

Für  sämtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  u.  Muttern  Bahnefh.ltui.g,  wie  B.  Schien«tohr.Pparmt«,  tx.gb.re  h.lt- 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.   Ogen,  GieUhebon-lcden.  g«hwU.»b,hiMMeb.^..  ».  t  m 


Fsr.  Kfizik 


elektrotechnische 
Fabrik  ==^= 

I'ras-Curolinenlhnl 

Königstrasse  Nr.  131. 
^=  Zweigbureau:  = 
WIEN 
VII  2.  Llndengasae  35. 


Special-Erzeugung 

tioi  l:.iliiiiiini«i  mi  r«utr*ller« 
|i)nanaauthiBfl  Weich-  Werk- 
tri-  1 '  ■ 1  ' "  "  ■  :"' I 1  •'■  1  '  11 

dir  Belearktaae;  »eJ  kraftUber. 
Iraffiac;  Asafübrnair  »cn  euea 
Piedra  Mckt-  und  Krartanlacn. 
«ob  llo^rnlarnppa  PalrDl  Kritik 
Valt-  «pd  Ampereajelere.  I.mlei  n 
leelirdraktea  Bad  Kabel»  atc  «e 


Beleuchtungs-Anlagen 

für  Acetylengas.  <M*n-»*»»!  *. 


*•   iHmu  .1»- .V  ;i:  1  tmiui  ctö  ) 


Pre 88 gas  -Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.  _ 

Franz  KrÜkl,  L  Giselastrasse  Nr.  4,  Wien. 


Fretaoourani  «ratis  nnd  fruno 

Hol,  1      Wien.  VIII  1 

llamim'i'aiui 

Lift  na4  rUltr.  Monat» 
Lirkl.  Axrangema£ta. 

Transennl-Quartlere  für  die 

Harren  «.  1.  k  Ofteter«, 

KEaLIiaBBBUBBI 

des  II  Atel  Hammerau«! 

VIII  Florian. g»«o  8. 

IVrln»  10  l'Uvrlira  u  J  beb. »de«,  frrlf 
£«tt>Uun£  ta  e  g»n»Bi  Wacrti  Tiroler, 
KftLUurar,  w«u  tupil  roih.  II»*  Abiiatira* 
ton  10  Litern  tob  Kl—  p*r  Hier  aufw. 
ttirfiittf  Ii  optirrreirfat r  «Tarnrw«  ». 
lUiiaiurnirt«  Klk»ch«i«*.a-lC«ll«r«L 

S.  Friedmann  jr.,  Wien 

L  Wcihtmrggasae  Nr.  36 

Ecke  Schrlliriifiincse. 

Installationen  von  Waaser-,  Licht-  und 
J  aauitare    Anlagen,  BadeeinrichtnngeD, 
Closets  aller  Arten. 
Lütter  ftlr  Gas  und  elektrisches  Licht. 


irelt-AuMtelhtnu  Parin  IVO» :  Goltlrne  Mulriille. 


Rudolf  &  Alibis!  Res. 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

■aar   BpeclallUt:  'M 

GeoöätisGiie  Fräcisions-Instrnmente 

Theodolite,  Tachymeter.  Univeraal-  u.  Xivellir- 
Instrumente,  alle  forstl.  und  bergbaul.  Vct- 
inessUiigH-Iiiütrnmente  etc.  et«.,  sowie  alle  Auf- 
■ahmsgerätho  ind  Requisltei. 
ItutrnmenU!  auch  aua  II  a  g  n  a  I  i  a  m. 
Ithutrirte  Kataloge  anf  Verlangen gratit  u.francc. 


Hirn, 


AU  NtHEK  &  Vo. 

IX.  (ilaaergaue  11,  Filiale:  I.  Opcrngasse  6. 


TfiaptM»  i«io  (vorm.  Hess,  Wolff  &  Co.)  Teie«k»e  stu 

aaaBfehlea  alch  aar  Aunknni  »o» 
Usc  iukI  Wasafrleitnagra  Jeden  l  mlangra. 

BadeelnrUbiuafan  flu  Pnrat»  »nd  AoalalarB,  CloatU.  Pieeelra.  eowie  aJleu  Ii 
diaaei  räch  rlaachlacudaa  Arballaa. 
Urferaatea  dar  Nordbatia  and  d«r  k.  k.  Blaaubahnta  ate. 
K-  .!.■•>•  >••.»  Man-,  Fr^rparte  »ralle  ac.t  trat,.- • 


V.  •!.  ROTT 


Altstadt.  Kleiner  King  MI  I. 
Qründungejahr  JSIO. 

Maschinen-.  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

eraprleb  II  taut  reich  eaeoctirtee  Lager  bei  pruinplae  lUdleaau«;,  direre*  MaUrlaliea-Au»- 
rluUD«<f  'ganataadao  und  Oberbenwerkieajren  rar  El«eab*kaarrk»tittra.  »alrrial- 
Ttrw»ltoii«e».  Hskarrkaltaaci-Scetieara.  Elatnbakaltaa  I  alfraflimaacm  etr 

UiU»-  ua  l  Kuchaurrailia.  (i»n  -n-  Bad  Obalbaa-Badarfaailikal.  Da*-  «"bei- 
WrliUir».  rMIbandeaaaee  aalt  Lei  »an-  aail  SuMbead 


Ja 


_  WIEN  ■ 

V/2,  Kohlgasse  24—28. 

Piomn  +  nron    »euealer  Cunalractlua,  ata-,  aad  aoehicilleilerln, 

UaSmO  lUron    tlir  Urack.  «ad  Baugiaa  Jader  Art,  faaaar 

Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

(oba*  Carbarator  r«»«'.-»  BraaaMnrfaalabrana;>a><<  PaUatrollcaryaatlUloaariuig, 
m'an«u.rlak1T.  Zaadium. 

•lotlhPltl  r:ln*1»''  «"*»«•>  awaakaal. 
ntUUüll  !  .praefcaada  AaUaa-Varrlrk- 

lutiX  t"r  Wrbraoauuaaiuoloraa. 
Kar  Uidalrlke:   Hatar ■  l.aaaaiobllaa 
l.ihii  Carba'atiir)  (or  Beaill,  l'rlralio. 

Reaial  iml  Snlrtlai. 
Partieaatadaa:  Cbniplcta  Waaaarwarka- 
Aalatfan,   PumpatatiuBaa,  ÄI..Uiraa  für 
vlaklriaeba  UalaucbtaiiR«-   aa>l  Krall- 
«■batlraaitoaa-Aataaaa.  Mutoraa  ala  H. 
aarr«  Maacbina  Cor  Waaiarrader  ndar 
Turbtaea  bei  ni'drlirem  r„lar  Tariablam 
Waaaaraiaada.  Initnub  Telephon  M7S. 
Falnato  Rererenaan. 
frahaeat«  und  KoiteaaBecblR£*. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K22 .    .  26  »O. 
(Inclusive  Diatinction) 


erat-li-blt  aicli  Jia 


Uniformirungs-Anstalt  =  . 

F.  k  M.  Spiro.  \\m\  \ 

VII.  Mariahilferstrassc  74b. 

EtablissrmeDt  für  silmtnlliehc 
l'niformpn  n.rniformpnsorten. 


Eigene  Abtheilang 


iar  (eine 
Iletren-Klelder. 


Prets-Ccurante 

auf  Verlangen  gratis   und  franco. 


Google 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 
maschine, welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


Leichtester 
Anschlag. 


flrfaate 
Schnelligkeit. 

Höchste 
Dmrchitchlair- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umsctaaltung, 
daher  am  leichtesten  und  angenehmsten  an  lernen  und  xu  handhaben 

beliebt 


SpecialiUt:   Internationale«  Klsenbahn-Kartler-Modell.  Die 
elotlge  für  Kartlerxweeke  ipeclell  oon-troli-rte  Maaehlne, 
welche  die  erforderliche  \»  iderslandsffihlgkeit  besIUt. 

Nach  KrUndlicher  Probe  von  allen  Standard-Maschinen  wnrde 

die  New  Century  CaligTaph-Kartier-Maschine  auMchliesiilich  hei  den 
kQnigl  ung.  Suatubabnen  eingeführt,  und  100  StBek  erste 
Bestellung  In  Auftrags«  l 


Nähere  Auskunft  durch  die  General-Reprisentanz  für  Oesterreich 

SCHWANHAEUSSER 


Marlrubil-KarliUd,  <lr*lu- MauthaiiMa,  Nltko    Priowotak  *t« 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Möller, 

WIEN.  X-  KrzfUKUmc  U  W  rrkx«-tifriiu*i  Innen  »Urr  Art.  wie: 
Drrtikaakr,  u»d  i«*r.  Haoditiiipnri-,  K»fali«ir-(  Bi>i««n-,  I><if>[vifc>ü]iM-. 
I'Uu-,  Paflrr-,  W»tt*o  ,  Wawnrad-r-  «Ott  Loeo».ni-rrt*J"r- 1  I  i  ■■  ■  Ii  in  k  r  il >j  ti  r 
■  ».rruiif-n  nml  cwax .  Fr*i»t»lifi*tl#  I»  >(t|»*l-.  Wund-,  frtHtehcnft*  Uadlal  , 
W«tJr*liat-  und  tioHtoi.ul»  ttcknaaMrliiapfl.  llanhobol-,  Snaplrir  ,  Sich, 
M  u ruat  >i i  Sche*r-  und  L<*en.,  Blrcl:k»»irnh"li»l-.  UI«o>i t»io« . ,  bibraubui- 
axbntid*.  \V*l«enraiifaie)-Fr*b»-.  KeitnutTi  Kr*».-  und  Lao*  I  acliböhr-,  »o«l*  *ln- 
fathn  Kf»u-Ma»cliui»n-  ('«olrif-  und  Stabbotxitn  ,  An  bohr-,  »owii  Kttrb*!- 
iikl.fpoJridi-An.BJfite.  Hrii;in.oe-rr*«»#«.  llantla**«-  LuüeJ-,  Hr#il- uad 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 

Fabrik  für) 


Caasen.  BUlettenkSstea, 

lancen,  Obrrbauwerkzeuge  ete. 


Lieferant  dr 


.Prirntbalincn. 


Scbtntedewaatesr&ttrlks-ActkDgesellsctiaft 


Brevillier  &  Co.  i  A.  Urban  &  Söhne 

Centzal-Hiireau,  l'assa  und  Niederlage; 
Wien  VI.,  Magdalenenstrasse  18 

^Ewugurg  von  Sch'juan,  Munm,  Nietn  u,  :-:hTi»ifo»;tren  ;tc, 


Präciaions  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  C2r  WIEN 

F.  Hex.,  Stebenbrunnengasse  44. 

•an"  Tetrpkon  H.tut»  -«■» 

Specialfabrik  für  Eiaenbahnbedarf 

tod  Oefen.  Spartaeiden,  Venlilationen,  BancHsanser. 

Btnw  werara  ■■  A.i 

Für  A«f»»kl««i'kiuilr   Si  ul.BurM'm.  uni  W«ru».«l  Olfen  mll 

Für  ll«»»t»«»»»DOHH»»  :  Tr»i|>ortaMti  K»rh,  l,  ,t>n  In 
KlMn  ff0h«i»d«o.  Bnamtmi|.ftrli«rn*.  Für  \\  irüUrfcäuiter:  >t  uiitiI- 
alt  tJAckofsn,  '£.immet~  uüJ  CAblnclxfen.  l>lan«lTivn  llar>li>r«B. 
\r«r»tc  llrlihtaa  .  »l*na,lhaitra-,  »  »Kf  ..,,  ,r.  „ 

DU 


Gummi-  and  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Central-Bureau : 
Wien,  VII/ 1  SchottcDfeldgasse  48 

— o— 

FABRICATION 

Kantarhokwaren  für  alle  Industrien. 


der  k.  k.  StaaUbabnen, 


Lieferanten  des  k.  k.  Kriegs-Ministeriums  etc.  etc. 

Gogrmulot:  1832. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

d*r  BuBOTWMkra  Oratn)b»lnng»-  und  Apparat»  B»u  Aoiltll 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 

Wasserstationen,  Pulsomcter,  Injectoren,  CondenstöptV. 
Wasserabscheider,  Stmlilapparalr-,  Rippenheickorper. 

Central-Rureau:  Wien,  VIII.  Plarlstcngasse  88. 


Central-Depositencasse 

und 

WecliSBlsturjB  <eä  Wiener  Bankvi 

Volleingeinhltes  Actlencapital  K  80,000.000 
Reserven  per  31.  Dooembor  1901   X  23,342.701-941 

ZZ^ZZ  Wien,  I.,  Herrengasse  Nr.  10. 

Auswärtige  Filialen  i 

PRAG,  Graben  29.  GRAZ.  Herrengasse  9,  BF 
Jesuitengasse  1,  AUSSIG  a  E.,  Töpfergasse  28. 

Exposituren  in  PROSSNITZ.  WIENER-NEUSTADT  und 
ST.  PÖLTEN. 

Zweiganstalton  in  Wien 

II.,  P  rat  erst  rasse  15.  III.,  Hauptstrasse  24.  IV.  Wiedner  I 
Hauptstrasse  8.  VI.,  Mariahilferatrasse  75.  VII.,  Burg-I 
gasse  71.  VIII.  Josefstädterstrasse  27.  IX.,  Nussdorfer-I 
Strasse  2.  X.,  Keplerplatz  4.  XV.,  Mariahilfergtirtel  1.1 
XVII.,  Hernalser  Hauptstr.  43.  XX  ,  Wallensteinplatz  3. 


An-  und  Verkauf  tob  Werthpapieren  und 
Ueldelnlagen  zur  gUnstigen  Verzinsung. 
Verwahrung  und  Verwaltung  Ton  Werthpapieren. 
Versicherung  gegen  Verlo«un)riirerlnst. 
Rerttlon  Ton  Losen  ond  Wrrthpaplrren. 

Ausgabe  Ton  EiDJagsbflchern  ^SH;b 


Rent 


Steuer  bezahlt  der  Wiener  Bankverein  aus  Eigenem. 


Uultbrniiernngü-Ktabllnneiuent 

Wilhelm  Sharda 
WIEN,  ^  SSSZÄ^. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise.  Zahlun^irk-ichterunuen.  Prospeclc  gratis. 


Wien.  V. 


Uracü  von  It.  Sptes  *  Co 


BesUk., 


Sl.  18. 


igitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redsetion  und  Administration  i 

WIKS,  I,  Kechr*bub|rMe*  II. 
Talaphon  Nr.  IM. 
Pi»l*p«.iT*4**n-OOBto  der  Ailtninl- 
atratwj»  :  5r  gOO.Iit. 
Portapen:  taten-  Etaato  dw  Olib: 
Nr.  Mo.oai. 

Aeitrlfe  werden  null  dam  Tora  R*- 
UcUona-Coralt«  IlfXMW  Tarif! 

bonoriart. 
■fkoeacripie   wardae  Riebt  seroek- 
■eetelll. 


ORGAN 

Cm 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  and  20.  jedes  Monates. 


AbonnemMt  iitl.  Poitveriendung 

Ii  urrlrrrriih  r'Tfirn  : 
Qenajairlf  K.  I*.  U»lbjthrlg  X.  I. 

PUr  tu  U»lt»eli»  Kclr-h: 
GuujlM!«  Mk.  IS.  Halbjkhrig  Hb.  I. 

In  ftbrlgri  Anjlklde: 
GeeaJUiH»  Fr  *0   IUII.jU.ri»  Fr.  10. 
Haaaijwftalla  ftlr  .!"..  Burhbandal  : 
gpielkkfti  4  Srk  trieb  Ii  WIM. 

Slstclst  Hnrnnum  90  H«Q«r 
OfJ«B«  ruclamatlotie»  parterre! 


m  22. 


Wien,  den  1.  Äugast  1902. 


XXV,  Jahrgang. 


Illustrierte  Sptclal-Bahn-Prelioourante,  sowie  Naaisanleltutig  zur  Selbstmaassnahme  gratis  und  franoo. 


|  Unlformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

■  _             

I 


Neue  Vorschrift! 

I BLOÜSE 


Wien,  VH/2.  Bnrggasse  Nr.  38. 


rrl<»4b.  7  K. 


SUalak.  Kl  K. 


«r  Dlenal  .    .    .    K  M.—  M.—  24  — 

iij  faia«n  Trioot  ,,  JS. —  Vi. —  M  — 

,,  Kuuof*rn„  IL—  M  —  33.— 

,.  Lauer    .   .   ,,  ».-   21   38.— 


8  Rewltea.  ecbl  f.n.okl,  per  Stuck  K  —  .34 
rr,  M.Uli,  varfoMrl.,      ,,      ,.  —.10 

:l  Kruten  PIS«rlrWrr,  iwliekt  p.  Pur  .,  ».— 
S      ,.  ,.  M««dl.Terglil.  .,     ,,    „  —  .40 


l 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  (äetreidemarkt  8 

Irtan  Blr  Ir.lirr.  Klrtbl«  kr.  SUiiiel,  Blrl»loabei.  Ziikblrche,  alle  aauuo«aa 
W.lltlbl.rtl.  itralekue  Ureht, 


ued  WelMbrerke,  dlrane  BI«b*Mi-rn  ra  billlaatas  freiaea. 
Llefsreut  renebiedeorr  ottarr.-QDker.  Kii'et-tb*- Vcrwa,lluD£Mj. 


SEIDEL  &  NAUMANN 

Schreib 


Ideal 


maschine 


Auf  Kugellager 
mit  sofort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  und  auto- 
matisch funetio- 
nirenderaDeclmal- 
Tabulator. 

liletittfler 
l  Tuteotnubliil 

SrbrinprobM  ud 
Proaperl*  Kt-aUi  led 
f  raaaa. 


General-Reprasentani  fftr  Oertrirreich-Üngarn: 

Hch.  Schott  <&  Donnath,  Wien 

III  8,  HiMimurkt  Nr.  9. 

Beleuchtungs-Anlagen 


für  Acetylemjas. 


'T.L«r*nuit  Amt  k  k  ■erir,  Kkurr  1 
tlln  tn<lt>Xordb*b,f,  eta.) 


Pressgas-Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.  ■ 

Franz  Krükl,  l  Giselastrasse  Nr.  4,  Wien. 


RUDOLF  SCH1YIIDT&C- 


Special- Artikel  j 

Fellen  aui  Prima,  Tlegelgaiaitahl,  = 

*f  EILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK  w^ÄÄ."^. 


Boll  weif  sitahl,  i 
Steinbohrer  Stahl. 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


Puten«  Itlaltl.  <l.  i   II  am  in.  r. 


Aufhauen  abgenützter  Fellenaach  neuem  Abonnomenttyatem.  wo- 
bei der  Beitand  erhalten  bleibt  und  NeaaniobafTuagen  fortfallen. 


L 


Digitized  by  Gc 


U  IUP  EN 

aller  Arten  für  hausliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

OlMHl-   und  Hanritklllth«, 

Köhren  aller  Art. 

W.  Gr ARVENS,  Wien  [l 

Katalog*  gratis  and  frmnoo. 


_  ! 


AAGEN 

■netter,  verbesserter  Cssstrsctlsses. 

DecimaJ-  Dl  Lanftewicliti-Br&c.eif  aaien 

Hl  Heia  uJ  KImd,  fttr  Haodala-,  Vwkahn-,  Fkhr'.k». 
nn4  BlNlIlkl-IWHk«. 

Co»mindlt  Gesellschaft  fnr  PnmpeD-  nni  Ma.Mact-Paliricatioi, 


Wallflschgasse  14. 
Schwarsenbergvtrasae  t. 


JULIUS  PINTSCH  ä 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  dliö 
Maschinenfabrik.  = 


IT.  SchlelfmOblga»»©  1. 

Gasbeleuchtung?  -Einrichtungen 
f.  Eisenbahnen,  Locomotiven  etc. 


B«»*«t-l'ncitatf  mitteilt  oomprlmlrum  Oelf.u. 

Oeigas-  und  Comprossiona  Anlagert 


Acetylen-Beleuchtung  für  Eisenbahnen. 


sä  Gurovilz  k  Co, 


Oesterr.  Carbid-  und  — 
Carbor-Aeten-Gesellscnaft 

WIEN.  III.  Hauptstrtsae  14  und  16. 

Ufmaba  d«  k.  k.  Klaatababnan,  dar  Nord-  und  SOdbaba  alt.  Zahl- 
raieba  At-.ijl.mtilatfva  Ton  Hahti!i>>fan  Im  Batilaa* und  )a  Auatllhrun«  Aoatjlcn 
WafffOfibalaucbtiiDir,  Bi«T>»lln1*rnan  aic. 


Liman  &  Petzold 


WIEN 

Matthauagasse  Nr.  8. 

fahrräfler  und 
Draisinen 

System 
Stornlji'Dc 


sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=  solidesten  der  Gegenwart. 

Praktische 

Neuheiten 

In 

Oborbun« 
Koriitht'ii 

ual 

Werkseigen. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de> 

Oesterr,  Lloyd,  Triest. 


1  ■  •) 

Direete  Fahrten  nach  Indien,  China.  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Constantlnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien,  Syrien,  dem  Schwamm 
Meere  etc. 

Etldampfer  nach  Oatta.ro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  ===== 

und  der    =  —  — — 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.= 


S.  Friedmann  jr., 

L  Weihburggaese  Nr.  * 

Ecke  Schellinggaase, 

Initallationen  von  Waieer-,  Lieht-  u» 
sanitäre    Anlagen,  BadeeinriehmorHi, 
Closets  aller  Arten. 
Luiter  für  Gai  und  elektriicbet  Lkhl. 


K  k.    ftt  prlT. 

Gassen-  und  Stabipanzer  Casseofabrik 

€.  POLZEB  A  COHP. 

k  u.  k.  HofLicfaranten 
Wien,  V.  Luftgassc  3;  Budapest,  Glselaptatr  5. 
0T81  m  II  vi :  rtearaidwr*  Mlakerwkraika,  KitUri, 
l'atrat  iaaiea.  Uillrleaai  braukr 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hutten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerxielle  Directum:  WIKX  I.,  Kohlmarkt  1. 


Lack-,  Firnis«-  und  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab, 

Gegründet  1837.  —  Prämiirt  London  1862. 
KPECIALIT.lTi 

Eiseubahnwagen-Lacke.  Kutscbenlecke,  Scbleit-  ti.  Präparaten»- 
lacke,  Emailfarben,  Spachtelkitt,  l'illlug  up,  Terebine,  Sieestif. 
LocDiiKitivlacke  etc. 


Google 


W.  SWITAK 


Fabrik  für  Watsar-,  Gasleitungen 

und  Metallwaren. 
Hau-,  Kann!*  mnd  Ornamente- 
Spenglerel. 


Prag-Karoliaenthal  160. 

Gegründet  1868. 

kell 


CeatpIrU  Einriebt.«.;«.        WgtMrleilaagea,  «aaalüulla«  für  Städte,  Fabriken 
und  rriiatbS.wr.  Dampfbäder,  Bra.ee-  nid  Wannenbäder  fSr  Hella.italten 
pumpen,  Ueieten,  Wandbr.n.e»  nud  PltMlrrn    Fr*J»rle  und  KraKaortatrhlier 
aaf uiff lllirli  »der  gegt.  bllligi!«  Bereeb.ung 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X-  Erie.eji.g  ven  la  "Verkreuga»aebl.ra  »Her  Art,  wie: 
Drrbliällke.  and  ntir:  Hand.uppnTt-,  Kgelt.ir-,  Uoleen-,  l)opp>-lb<  I.Mi  , 
Plan-,  Puffer-,  Waleen«,  W*tf»ora<i.r-  nnil  LoeomotlTradee.llrahbaake.  Kehr 
Btaxebiaea:  nnd  «war:  Fratrtehende  Doppel..  Wand-,  freistellende  Kadla!-, 
Wandradial,  und  horütootal.  Hehranaaebine..  Plenhobel-,  Shejitog-,  Htoee-, 
Matlrrnetoef  •,  Schier-  und  Loch-,  B1eerikaatctth.,t>*l-,  Hlerlilileg-,  Heb raube. - 
achualJ-,  VYalienraprnn-Prate-,  Kellnulh-Krai.-  und  lAnnlockibohr-,  evwfe  ein- 
fache Prale-MaacbinMi.  Canuir-  und  8«ehtx»l*»ti-,  Anbohr-,  eoeri.  Kurbel- 
eaprendnihAppareto.  Frlctloae-Preenea  Kandtairea.  Löffel-,  Brait-  und  Dnppel- 
Welewerke- 


Kür  hon  jrragande  I.»lalung«n 


K.  u.  k.  au-iebl 


Prem,  mit  10  gohl  Medaillen 


Wien,  Bronn,     Q>         PrlvlU«.        Jj)     Pra»,  Budapcit, 

SIGMUND  FLUSS 


best- 
renommirte 


Kunstfärberei  und  chemische 
^=^=^=  Waschanstalt 

für  Garderobe,  Uniformen  und  Stoffe  jeder  Art. 
Fabrik:  Brünn,  Zeile  38 A. 

Filialen  und  Agentur«  in  allen 
gTOaeeeen  Htkdtra 

Flr  EiarabahnbeauM  Varugtprtitt. 


MpeeUIH«: 
Reidr.klrider-    aad  Slraii»»Mer»- 
farberrl  in  alle.  Farben. 
P  rovinwauftrüg*  jurorhtiifrujf. 


m 


Johns  Schornstein- 
o.  Ventilationsaufsatz 

in  H»,  beete  Mittel  gegen  da» 
I  Rauchen  der  t>cfea  nnd  Dumte. 
I  dar  Aborte.  Unbedingte  Garan- 
I  öa  für  dauernd  gnu  Wirkung*- 
I  weive.  10 jährige  Garantie  fat 
I  Haltbarkeit  laut  Proepek«. 
▼oriOgltetxr  Ventilator. 


125.000 

—  im  Oe brauch.  — 

J.  A.  JohD,  Wien, 

IV.Frankenbergg.  8'  68 

TaUpkoa:  3623. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K  22—,  26  —  30  - 
(incluslve  Distinctioa) 


empualtll  eleh  die 


Uniforrairungs- Anstalt  = 

F.  k  M.  Spira,  Wien 

VII.  Mariahilferstrassü  74b. 

Etablissement  für  sämmllirhe 
Uniformen  n.llniformensorteo. 


Eigene  Abtheilang 


fftr  feine 
Uerrem-Kloidar. 


Prei8-Courants 

iuf  VerLanRen  gratis  und  franco. 


fasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem,  PraR 


II.  Pflastergasse  4. 


Lieferanten  der  k.  k.  Usterr.  Staatsb&hrien  etc. 


Capo  Aabestoa  Co.,  Turin  —  London 


Hpaeinlillt : 


=  Blau- Asbest-Matratzen  = 


Wie«  L, 


Loeotnotlv-Yerkleidunffen 

General- Vartratar; 


Rodapeit  Tl, 


Llebanbarggaaea  T     I  Vraiciiner  Ä   C'Ow    K^mu-rgaaea  1 


Felix  Blazioek 

Wien,  Y.  Straassengasse  17 
Fabrik  für  Etsenbahnausrüstnngs  Gegenstände 

Feuerfeste)  Caaaea,  BUIettenkKstea,  Plonalraaareo,  Deoonplr- 

saarea,  Oaverbaawerkxeage  ete. 
Lieferant  der  k.  k.  Osten.  Staatsbahnen,  der  meisten  Osten.  Privetbahnen. 


Hasenörl,  Ulrich  &  Co.,  Wien  = 

-  tv  t  Wiedner  Hauptstrasse  32, 

p~L  aller  Art  für  One-,  Wae.ee-  nnd  Itempflrltungen , 

nUlireri    lieetaoge-,  Praaa-  und  Keeaalrohre. 


Armaturen 


In  Metall  und  Klean  rar  Una.  Waaenr*  nnd 
Dampfleitungen.  Cloeeti  u.  HeJeetaricblungan. 

Pumpen.  Werkzeuge,  Blei-  und  Messing-  Fnaa Ii». anal  fsaja  Caaaaatl 
röhre,  Fayenoe-  und  Eavailwaren. ooo       ^RgjSm  mm*' 


Pielaohberg 

Poet-  und  BafceetatMia 


Seilerwarenfabrik 

TrrvriT,T     Po»-  un«  Baaaa» 

A.VOGEL 

Ucmptolr  n.  Niederlege  « Ica,  IIa.  Ob.  Aagartealtr.  H 
emp6ab.lt  Ihre  Err*u«aUM  den  «eealrla«  KlaenbnUn-Ve»- 
»altungaa  alle  Unlluagaa  Umdfalen  und  Spagate. 
MasättSaSa  PlotnlH»n»elin«re,  Hebeeha.ra.  Dlcbtnng"- 
uud  Putamaterlalleo,  HaufguHen.  Aufingaalla  ete.  am 
ttb.rbaui't  aajnasüieba  leUtaiacnen  Beilerwaraa. 

Illutrlrl.  I  rel.lil.1iter  gnüt  aai  frM.ee.  *■>••■■  «-»«• 


«.  A.  Wayss  &  Co. 

Betosbau-Unternehmung 


1..  W 'ullflM-hiraw 
LINZ. 


11 


FRAQ. 


GRA2 

IthaUr  ruehrarer  k.  k  Daterr.  l-alante:  W.yta'tebp  h>M.r.Hlr.ftl.. 

mll  i..:,ukeuen-lnl»a*n. 


Aeltaate  fln.»  !■  B.l..-Ilaaa-B*a.  rr.Jeel.Tarfaaa.af.  O.lMkbra. 

ma.rbla-  tiarlrbtuagaa.  kUrleile  Ma.leil   
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AMT8  Gesellsehafts-Reiseu 

nach  dw 

Erholungs-  und  Vergnügungs- Stationen 

Ton 

QroBabritannien  und  Irland  und  dea  Continent. 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphins  und  Ssvoysn  etc.  etc. 


f-rQ  TO1*  Fahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigste!. 
VXfcidSP     ZBge  ,n  alleB  grtgg^a  stidtsn  der  Well 


Progrumme  (raUs  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  80H8\Ä%JSJ^ «~* 

Isa,  T~ 


London.  )  92,  Weatbooraa  Orovi. 

WIEN :  i.  Ht  hott,  ii  rin K  8. 

München:  Promeaadeplati  6. 

Lnceraei  7,  Alpeastraaae. 

Karlsbad :  Alte  Wieae  Haa*  ..Rot  h  er  Adler". 

Marlenbad:  Stingl  £  Stern  (gegenüber  Kreuzbronnen). 

Kränzen »had :  Carl  Wlederaiana  *  Co. 

Köln:  Domkleetsr. 

- —  ■  Filialen  in  allen  Stadien. 


%  WILHELM  BECK  &  SÖHNE  1 11 1  Hoflieferanten 

WIEN. 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Central«.  I  Stull -Nieder]»««. 

Uniformen,  Uniform  Sorten,  Feine  Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 


Firm«   gpgründst  1861. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhurjer : 


Julius  Mocller,  J.  George  Bardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riemergasse  13. 


Telefchon  Nr.  Mol. 


Tel  Adr.:  Paaarmelar. 


Preiicoürant  frx»tla  und  franoo 

Höfel     Wie«,  vni  l 

Hammerand 

Lift  and  .IfVtr.  Monat... 

Ural.  Arrangement». 
Transenal-tjuartlere  für  die 
Hema  a.  ■•  k-  OHclara. 

i*  i .  iii^i:  it  i;ii:> 

dee  H6tel  H«mmerMd 

VIII  Florian igaaiio  6, 
WalM  In  FUaehfo  ai.d  i-rbiaa>n  frrlf 
7.  Ol  Will»*  1«  aifWM  Wnacsa.  TiroUr. 
Kaiur*r.  walsa  und  r.  iii  Hai  Abnab>-tt 
rno  10  Utwru  tub  K  1  — p«r  I.iUr  aufw. 

soitMUlii  o««k>rrelrh«r-  ■  ('■carirfctM- 

H(  Ii  :ir=m  i  rt«   V la*ch  hl<«ri  O -K«l  l»Tnl 

40 


Woltär  &  Molnär 

AUfl&v*rki«fM  für  ll««t«rr«lcli- 

Original-„Bonimeru-Spielthürbändern. 


WIEN 
Tl.  Wagdalenenstr. 

m  für  <)««i*rr«!cJ>-Uogara  tu« 


J*d*e  Original-Bau»- 
Birbud  wird  uW 
voibwr  OaruatU  Ter- 

kauft. 
Maa  klla  tiek  »er  an- 
airwrrtolxta  Kare- 
llagar». 
Kur  nlil  «1«  Fabrik«- 
— iawea  und  Kanaan 
.Hemmer" 

Rrale  hrdraal. 
Tkiir«raileaaer. 
BauDticbltfa 

StorUIIUU«  la  »tll- 
rallra  »»dfrur.li  und 

IUIiMI,.,mi  l>„l,Ui:ru. 
uur-h  uuuh  K.tchuinuf . 


rnarralchlla  H.lutf  »nf 

Federkraft,  Dauar- 
hAftig-keil  und  al«a>iilw 
Ae  ..  -■  '- 

Holzrollbalken. 

fftr  WoUnJi&ujur, 

Stahlrollbalken 
r  abritt  »1  Job.  SrkuWrlt. 

baater  C.iDitin  tl  ir» 
(N»nb«i..m  >i»tiik  »o  l 
fOhrun»f  , 

Sonnen 

pUohen. 

Jalatuira  all«  Art««. 
K  MtMi  vuranvcr.  J  , 
•     i-'     ■ '  I    uralis  v 
f  rauico. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

vomal* 

U.  m^l  in  Wr-lVemtadt 

(jjegrUndft  IM»  en engt 

Lfoeorootivsn  jadar  Art   fOr  Kormal-   and  Haonn.-IArbaliDcn,  Danirfnisc^iM« 
J»dtr  OrOaa«  all  VcaMUtausniag  (P»t*tn  Collmaan*.    Darnpfkratela  JM«  Art 
taabtwofiilara  GtrcmlatioQB'WuivnobnnkwMl  (Syvtaw  Siatoml*  A  Laos). 
Tra.n»mlMlon«Bt  Kühr  Irl  tuoycn  mc. 


JOSEF  GRÜLLEMEYER 


k.  a.  k.  llof-  uad  laude«  befu  (TU 

und  Itrnm-e»  naren •  Fabrik,  ^joj  vyi 
Zink-  und  Kisengiesserei,  1 


■stall- 
Metall- 

Ktftontklimer:  JOHKF  CRri.I.F.MKYKH.  RDDARO  ORClARMF.YE* 

und  THKoIMiK  C.RnLLRJfKTKR. 
CUirnril«:  Mrakergervuni  Ta*r-,  Talr-  aad  frartTrarurkti^r 
Harvlalilll:  Braeullr*  f»r  lltnaakawaKKuar  aad  rar  «talft. 


Verknnfsstelle 

der 

Motorfahrzeug-  u 
Motorenfabrik  — 
Berlin  Actien-Ge- 
sellschaft, Marien- 
felde == 

Wien,  VIII  2.  ioaefitldtantr,  64 
gegenflber  d«ni  St«dtk*hi«')v'* 
Jo<ef«t*d  tentraiaa. 
Beniin-  and  Spiritaa-llati>ren  nnd  I^ieamobilen,  billiic.-tc  tmi  a 
rerläaaiirste  l!etrieb<kraft  fltr  Waaaerfflrdernng*  •  Anlagen,  Mint 
elektriaebfr  Belenchtnng,  und  sonatige  iudutrielle  Betriakt 

Koitauunacblau*«  und  fruri'«- 1-  urutie  und  Crajuro.  M 
Iilvferuaten  dar  proutr  Hlaatr^Kleenliulrarrj . 


Gummi-  und  Kabelfabriien 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Central-Bureau  i 

Wien,  Vll/1  Schottenfeldgasse  48 

-o- 

FA  BRICATION 

sammtlicber  Kantachakwarcn  tür  alle  Industrien. 


der  k.  k.  Staatabalinen, 


Lieferanten 

den  k.  k.  Kriegs-Uiniateriamg  etc.  etc. 
Gegründet:  1832. 


HÜTTE!  «5  SOHEAITZ 

k.  u.  k.  Hof-  und  anaaohl.  pr|T. 

Sebiiaaf«-,  Dnolnwebe-  nl  tieflechte-Fabnk  nid  Perforir-ialall 

WIEN,  Muriahilf.  WlndmUhlgaaaa  Nr.  U  and  18 
empfiehlt  (ich  zur  Liefei-nng  Ton  allen  Arten  Elaen-  und 
Meialngdraht-Oeweben  nnd  Geflechten  für  das  Eiken- 
bahnweten,  *1»:  Aaohonkaaten,  Rauchkaatenglttar  nml 
Verdichtungaptewebo :  ausserdem  Fanatar-  and  Ober- 
lichten  -  Schutzgittern,  patentlrt  g-epreiaton  Wurf- 
gftttern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  nberhanpt  für 
alle  Montanzirecke  als  besonders  vortheilhaft  empfeblenswerth, 
aowle  rnndg-eloobton  Bad  g-aaobJltzten  Etaen-,  Kapfer-, 

Zink-,  Messing-  and  Stahlbleohen 
aa  aab-aad  Sortlr  VorrlchtuRcm,  Drahtacilan  nnd  allen  in  di«a«a  Facfc  ttc 
scnJaffagaa  Artikeln  lu  «•rsBcllokster  Ooailttt  an  den  bUllfataa  PraUaa. 
.Wl.•'-'a■••^«       'ISaane.  rv.i^-ev^a.i.  aHf  rirlMm  frmmna  .  .  /  r*^rrt. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  22. 


Wien,  den  1.  August  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IX  HALT:  Die  Woiuereinbiitcbe  im  $4>hlen»tollen  der  Südaeite  des  SimpluntnuneJa.  Von  Ing enienr  C.  J.  Wagner  Die  neuen  Alpenbabneit 
Oesterreich«.  Nach  einem  Tan  Prof.  Alfred  Birk  gehaltenen  Vortrage.  —  Chronik:  Eisenbahnverkehr  im  Monate  April  1902 
nnd  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ernten  vier  Monaten  1903  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  19M.  Die  UnflUle  anf  den 
öeterr.  Eiaenbalmen  im  Mai  1902.  Die  Eiaenbabn-Fecheehule  in  Lina.  Jahresbericht  de«  Lebenaveraichernnga-Vereine*  von 
(vormal»  l'nterstntznnga- Verein  von  Beamten  nnd  Dienern  der  prlv.  ö*terr.  ungar.  Staat»  Eiaenbahn- 
Jahr  1901.  Betriebaergebnir.e  der  Beichenberg-Oablona-Tannwalder  Euenbahn  im  Jahre  1901. 
—  Literatur:  Eiienbahnrechtliehe  Entscheidungen  und  Abbandlungen.  —  Clubnachrichten: 
BeguaatigUDg. 


nie  WaiHHerelnbrOche  Im  Solilenstollen  der 
Südseite  des  Siiiiplontunuels. 

Voa  Ingenieur  V.  J.  Wagner,  Director-Stell Vertreter  der  k.  k.  Staata- 
bahndirection  Wien. 

Der  Beobachtung  der  aufgeschlossenen  Quellen 
nährend  de«  ßanes  des  Simplontunnels  wurde  von  Beginn 
desselben  eine  besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet. 
Es  wurde  nicht  nur  die  Ergiebigkeit  und  Temperatur, 
sondern  auch  der  Härtegrad  der  Wässer  bestimmt,  um 
über  die  Zusammengehörigkeit  der  Quellen  die  möglichste 
Aufklärung  zn  erlangen. 

Das  Gebirge  auf  der  Südseite  zeigte  sich  »ein- 
lange nahezu  ganz  trocken  und  erst  nach  Km.  3*820,  kurz 
vor  dem  Antreffen  des  schwarzen  Glimmerschiefers,  zeigten 
sich  unzahlige  Wasseradern.  Die  ersten  Wassergänge  von 
4  bis  .">  See-Liter  entsprangen  dem  schief  gespaltenen, 
wie  geschichteten  Antigoriogneis,  mit  einem  Streichen  SO, 
aus  beiden  Seitenwänden  des  Stollens  und  aus  der  Decke 
zwischen  Km.  3  824  und  3  825.  Ks  wurde  gemessen  die 
Temperatur:  2*"  am  13.  Mai,  28  6"  am  11.  Juni  1901, 
Härte  44".  Man  sieht,  dass  das  Wasser  wärmer  ge- 
worden ist. 

Bei  Durchbohrung  der  Glimmerschiefer  traten  keine 
starken  Wassereinbrüche,  anf,  aber  unzählige  kleine 
Sickerungen  zeigten  die  Gegenwart  von  Wasser  «bei- 
der Decke  au. 

Eine  kleine  Quelle  von  1  See  -Liter  fällt,  von  der 
Decke  in  Km.  3  843  ;  deren  Temperatur  war  am  11.  Juni 
19(tl  25"  bei  2*V<  Härte.  Nach  40  m  nahezu  trockenem 
Gneis  lies«  ein  verticaler,  weilklatfendei-  Spalt  von  der 
nordöstlichen  Seite  der  Decke  anf  kaum  2  in  Länge 
(  Km.  3-891  bis  .1-893)  eine  bedeutende   16«  See -Liter 


starke  Quelle  entspringen.    Deren  Temperatur, 
11.  Juni  1901  28"  bei  einer  Härte  von  40". 

Von  da  ab  blieb  das  Gestein  bestündig  feucht  und 
sickernd  bis  Km.  .T93.ri.  Quellen  traten  weiter  auf 

in  Km.  3-HS5  mit  6i>  1/Min  ,  2t,  4*  C.  nnd  30'  Härte, 
„    „.    3J>74   .UM)      „      25-2"  fi.    .31"  . 

Die  beiden  grossen  Quellen  des  Querstollens  XIX 
unterschieden  sich  merkwürdig  in  Härte  und  Wärrae.  Die 
der  Ostseile,  5  in  vom  Stollen  I,  hat  2.W"  ('.  und  17" 
Härte:  die  westliche,  II  bis  13  m  vom  Stollen  T,  hat 
30-3°  <\  und  r»6"  Härte.  Das  Volumen  einer  jeden  betragt 
ungefähr  40  bis  :,0  See-Liter.  Eine  viel  kleinere  Quelle 
von  circa  2  See-Liter  entspringt  im  Gneis  gegenüber 
der  letztgenannten  Quelle  nnd  hat  28-8"  ('.  und  44°  Härte. 
Sie  ist  jedenfalls  eine  Mischung  der  Wässer  beider  grossen 
Quellen. 


Der  weiten 


m^efahrene  z 


erklüf'tete  Gneis  und  der 


blosgelegte  Kalk  gaben  Anlass  zu  zahlreichen  Quellen  in 
beiden  Stollen.  Die  aus  dem  Gneis  tretenden  Quellen 
entspringen  zumeist  an  den  Rerührungsstellen  schieferiger 
Einschaltungen 

In  Nachstehender- Tabelle  sind  die  im  Stollen  I  beob- 
achtetet! Wassereinbrüche  verzeichnet. 

Ab  30.  September  1901  traten  vor  Ort  Wasserein- 
brüche auf,    welche   ein    Gesammtwasserquantum  von 
loo  See-Litern  besassen.   Die  Temperatur  war  In"  nnd 
;  ermässigte  sich  später  auf  17°. 

Die  fortschreitende  Abkühlung  der  Wässer  geht 
Hand  in  Hand  mit  der  abnehmenden  Gesteinstemperafiir, 
so  zwar,  dass  das  Wasser  stets  1  bis  2"  kälter  ist  als 
das  umgebende  Gestein. 
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Kilometer 


.1-824 

3-S27 

3-843 

3868 1 

3-861 

3-8631 

3-892 

8-900 

8  920 

3-935 

3-974 

3U84 

8-9875 

3-990 

3-  999 

4-  0O65 
4"008 
4*01 1 
4-080 
4  068 
4-081 
4-091 1 
4-093) 
4174 
4-218 
4-248 
4-251- 
4-S41| 
4-3551 


1 .  . 


»nn  ilw««lWn  Spalte  ' 


4-257 


v..lma« 
Mii»,-I.ll»r 

Or-n  C*U- 

rrt-uo-doct» 
Uattaffrad« 

300 

28-0 

32 

28-0 

32 

<i0 

25-0 

28 

8.000 

25-7 

17 

4.000 

30-3 

58 

90 

28-8 

44 

10.000 

28<0 

40 

«1 

28-8 

4H 

30 

27  4 

43 

80 

86-4 

30 

100 

25U 

31 

r. 

25-0 

29 

120 

24-2 

28 

150 

26-ü 

35 

WM» 

24-fi 

3» 

«0 

248 

88 

«0 

254 

4»; 

»0 

250 

39 

30 

23-8 

...  1 

tm 

23-8 

35 

24'0 

33 

20 

24-0 

37 

'In 

.10 

CIA  .n 

24  0 

33 

ir, 

21-9 

80 

21-4 

38 

«MIO 

20-0 

40 

40 

21-4 

35 

60 

19-0 

Hl«) 

184 

1  "> 

Weiters  wurden  dann  Quellen  aufgedeckt: 


K  i  I  o  m  c  t  «  r 


4  S9D  Wa-jd,  NO. 


4-398  !9j«teiDe  »ob  Spalt! 
4-401— sl  der  nö.  Warn 
4-398  Mittctohwtlle    .  . 

4-399  Decke  

4-4?5  Tor  Ort  


Tel..» 


«00 


120(10 


10 


Ttaxp«r«tar 
Und  0»lo 

H*ru-ff*4* 

151 

43 

13-8 

.M 

14« 

50 

U-8 

48 

13-2 

;.i 

,,, 

59 

I8--1 

72 

Alle  diese  Wasser,  ausgenommen  das  letzte,  bildeten 
vorher  die  grosse  Quelle  vor  Ort  und  traten  zum  grossen 
Theile  aus  einem  einzigen  Bohrloche:  sie  hatten  am 
2s.  October  1901  lrt-4"  und  33"  Harte. 

Ks  hatte  eine  bemerkenswert!-.«  Abkühlung  und  eine 
Zunahme  der  Härte  zwischen  diesem  Tage  und  dem 
Augenblicke  (2.  December  11*01  >  zur  Folge,  an  welchem 
es  möglich  war,  getrennte  Beobachtungen  über  die  ein- 
zelnen, dem  Spaltsysteme,  welches  den  Stollen  zwischen 
Km.  4  390  und  4  402  durchquert,  entspringenden  Wasser- 
adern zu  machen. 

Tm  Parallelstollen  begegnete  man  nebenstehend  be- 
zeichneten grosseren  Quellen. 

Der  Arbeitsfortscliritt  in  den  zwei  Stollen,  war  er 
gleichzeitig  oder  aufeinander  folgend  gewesen,  uuisst  e  <lie 
Ergiebigkeit,  Zusammensetzung  und  die  Temperatur  der 
fitlher  begegneten  Wassel  verandern.  Die  zwei  grossen 
Quellen,  welche  dem  Querstollen  XIX  entsprangen,  sind 


Volirara 
Min.  "Liter 

1 

Gtwi  Cd*.  1 

-frujAiUcli. 

60 

" "  ~T 

251 

10 

200 

2.VS 

15-5 

100 

280 

39 

10 

27-0 

85 

10 

27-0 

35 

rs 

28-0 

30 

25-8 

25 

30 

341 

2« 

50 

2ti-0 

28 

5 

25-2 

80 

10 

24-0 

— 

50 

2.V3 

:is 

50 

20-9 

47 

240 

fc-8 

41 

60 

2-J-3 

62 

20 

22-5 

41 

3'. 

23-7 

r.:s 

15 

15-4 

•><■• 

10 

1 5-5 

27 

OltOO 

1  1*4 

■28 

3000 

ir,-8 

31 

3000 

15- 5 

:w 

800 

12-8 

M 

loo 

1K2 

r»5 

«000 

13-4 

53 

200 

13-11 

53 

150 

17-1 

58 

300 

17-0 

8-1 

9000 

1.V0 

.-.15 

unter  diesen  <  »esiehtspunkten  ausserordentlich  bezeiciuimd. 
Die  Transversale  (Quei  Stoib:»)  schneidet  eiue  v«ut»l>- 
Gesteinspalt«,  welche  die  grosse  Quelle  in  Km.  3-801  -M. 
Stollen  I,  und  eine  andere  Quelle  in  Km.  3  828,  Stollen  11, 
entspringen  Hess.    Der  Qiiersl.ollen  XIX  schneidet  diese 
Spalte  schief  und  Hess  zwei  Quellen  entstehen,  deren 
Temperatur    uud    Härte    wesentlich   verschieden  sind, 
wahrend  das  Wasser  der  grossen  Quelle  in  Km.  3  891— • 
aus  einem  Gemenge  beider  entstanden  sein  muss  Sei' 
damals  hat.  die  Ergiebigkeit  der  letzteren  ausserordentlich 
nachgelassen,  so  dass  sie  nur  noch  den  20.  Theil  des 
früheren  Volumens  liefert :  gleichzeitig  ist  sie  kälter  und 
harter  geworden. 

Dieselbe  Erscheinung  trat  bei  den  meisten  übrigen 
Quellen  zutage:  für  manche  betrug  die  Tetnperatur- 
erniedrigung  mehr  als  4",  während  sich  die  Härt«  ver- 
doppelte. Eine  Quelle  allein  zeigte  Schwankungen  in  der 
Härte,  trotzdem  sich  die  Temperatur  gleichmässig  er- 
niedrigte. 

Diese  allgemeine  Erscheinung  der  Abkühlung  unter- 
irdischer Wasser  bei  steigender  Härte  sie  werden 
iimm-r  gipshaltiger  (circa  1  gr  per  Uteri  —  kann  nicht 
immer  dem  Einflüsse  der  Erschliessung  neuer  t  »etfnnngeu 
zugeschrieben  werden. 

Seit  dein  2U.  November  1901,  dem  Tage  der  Be- 
gegnung des  zermalmten  Schiefers,  wurde  au  beiden  V-n- 
ottst  ollen  nahezu  gleichzeitig  keiner  neuen  Quelle  )»•- 
Segnet :  es  konnte  also  der   Emfluss  der  Erschliessung 
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neuer  (Quellen  nicht  zur  Geltung  kommen.  Xichtsdesto- 
weniger  schritt  die  Abkühlung  fort  und  die  Härt«  nahm 
überall  zu.  Es  ist  dies  daher  eine  allgemeine  Erscheinung, 
welche  in  einer  fundamentalen  Aenderung  des  Einflusses 
des  unterirdischen  Quellbassins  seine  Ursache  hat.  Der 
ausserordentliche  Druck,  welchen  viele  dieser  Quellen  bei 
ihrem  ersten  Erscheinen  hatten,  beweist,  dass  man  es  mit 
einem  unterirdischen  Bassin  zu  thun  hatte,  welches  sich 
in  den  Spalten  und  Klüften  des  Gneises  und  Kalkes  be- 
findet, namentlich  aber  in  letzterem,  mit  Rücksicht  auf 
die  Leichtigkeit,  mit  welcher  das  Wasser  duich  Abspülen  | 
(Corrosiou)  die  wasserführenden  Klüfte  erweiterte.  Man 
kann  sich  leicht  die  bedeutende  Störung  vorstellen,  welche 
die  Bohrung  eines  Tunnels  erfährt,  wenn  sie  Wasser- 
wege ungefähr  700  m  unter  der  Oberfläche  eines  unter- 
irdischen Bassins  ööuet,  welches  bisher  im  Znstande 
völligen  Gleichgewichtes  und  nnr  von  den  Wasserläufen 
einer  inneren  Circulation  durchlaufen  war.   Ein  solches 
Bassin  wird  mit  der  Vermehrung  der  Zahl  der  Oeftnnngen 
auch  ein  Zuuehmen  der  Ergiebigkeit  hervorrufen.  Diese 
Ergiebigkeit  wird  in  jenem  Zeitpunkte  ihren  Höhepunkt 
erreicht  haben,  in  welchem  keine  neuen  Oeffnungen  mehr 
geschaffen  werden.  Seit  Anfang  November  1901  blieb  die 
Wassermenge  melu/constant,  zwischen  800  bis  9001  per 
Seennde. 

Im  Durchschnitte  betrug  der  Wasserablauf  in  Liter 
l«r  Secunde  im  Monate: 


1901 


Mai  .... 

.  150 

Juni  .... 

.  215 

.7  nli  .... 

August  .   .  . 

.  204 

September  .  . 

.  290 

October .    .  . 

.  590 

November  .  . 

.  ö»;o 

December   .  . 

.  874 

lÜO'J 


Jänner 
Februar 
März.  . 
April 
Mai  .  . 
Juni  .  . 


856 
827 
Hlö 
840 
835 
920 


Vom  Jänner  19<>2  hat  die  Grsainrntwassermenge 
fühlbar  abgenommen,  obwohl  die  Messungen  noch  immer 
mehr  als  800  Secundeuliter  anzeigen,  erst  im  Juni  1902 
war  wieder  eine  Zunahme  zu  verzeichnen.  Die  Verminde- 
rung der  Wassermenge  zeigt  erstens  die  Erniedrigung  des 
Niveaus  iin  Canale  an  der  Austrittsstelle  ans  dem  Tunnel 
um  3  cm  an,  zweitens  geht  sie  hervor  aus  der  fort- 
schreitenden Abnahme  der  ans  der  Gneiszone  entsprin- 
genden Quellen,  namentlich  in  der  Nähe  des  Quer- 
stollens  XIX.  Mehrere  Quellen  giengeu  auf  das  Zehntel 
ihres  ursprünglichen  Volumens  zurück,  andere  sind  ganz 
ausgetrocknet.  Andere  Quellen,  die  gipshältig  waren,  ver- 
loren fast  ihren  Gehalt  an  Kalksulfateu.  manche  erhöhten 
ihre  Temperatur. 

Was  die  grossen  Quellen  anbelaugt,  die  bei  Km.  1 
in  beiden  Stollen  entspringen,  ist  deren  Temperatur  noch 
um  etwas  gesunken.  Die  Kältesten  zeigen  jetzt  113  bis 
II -5";  die  ergiebigeren  haben  zwischen  13—17".  Es  über- 
rascht, ilass  sie  alle  nach  und  nach  dis  gleiche  Härte  an- 


welches  sie  speist  ;  alle  haben  zwischen  75  und  85  Härte- 
grade. Es  scheint,  dass  sich  das  gemeinsame  Bassin  redu- 
ciert,  indem  das  Wasser  homogener  wird,  während  Gneis- 
quellen, welche  aus  dem  Kalke  kommende  Gipswässer 
fährten,  diese  Beigaben  verlieren  und  sich  dezüglich  der 
Härte  den  normalen  Gneiswässern  nähern.  Jedoch  die 
warme  Quelle  bei  Querstollen  XIX  macht  eine  Ausnahme. 
Sie  ist  wärmer  und  härter  geworden,  während  die  aus 
derselben  Spalte  tretenden  kalten  Quellen,  bei  gleich- 
zeitiger Abnahme,  dem  Gegentheile  unterlagen.  Sie  sind 
kälter  und  weicher  geworden.  Die  Erweiterung  des 
Stollens  1  und  die  Senkung  des  Stollens  II  in  der  Quellen- 
region, hat  die  Sachlage  etwas  geändert,  indem  neue 
Oeffnungen  geschaffen  wurden.  Neue  Quellen  treten  auf, 
andere  wechselten  ihren  Ort.  Man  kann  also  schwer  über 
den  Verlauf  der  einzelnen  Quellen  in  letzterer  Zeit  ein 
bestimmtes  Bild  geben.  Indessen,  die  oben  bezeichneten 
allgemeinen  Veränderungen  an  Wärme  und  Härte  stehen 
fest.  Die  Zunahme  in  Juni  1902  kann  auf  die  Oeflnung 
einer  Seitenspalte  zurückgeführt  werden,  welche  bereits 
verlegt,  somit  isoliert  war,  nun  aber  zum  Erguss  ge- 
langte, da  durch  das  Fallen  des  Wassers  im  Hauptbassin 
der  Gegendruck  vermindert  wurde. 

Was  die  Beziehung  mit  anderen  Quellen  an  der  Erd- 
oberfläche betrifft,  so  bestand  nur  eine  Quellengruppe  an 
der  Nembro-Alpe,  am  rechten  Ufer  des  Cairasca-Sees,  in 
einer  Höhe  von  130<>m,  welche  noch  am  29.  October  1901 
reichlich  flössen,  am  20.  November  jedoch  endgiltig  aus- 
getrocknet waren,  wodurch  die  Existenz  eines  unter- 
irdischen Beckens  erwiesen  ist,  dessen  Ueberlauf  sich  in 
einer  Höhe  von  mindestens  1300  m  befand. 

Die  Quellen  von  „la  Prese  de  Gehbo*  haben  sich 
nicht  verändert.  Am  Plateau  von  Trasquera-Bugliaga  sind 
weder  Quellen  ausgeblieben,  noch  wasserarmer  geworden. 
Im  Gegentheile,  mit  der  Schneeschmelze  nahmen  sie  zu. 
Wenn  demnach  die  Nembroijnellen  —  welche  im  De- 
cember 1901  ausgetrocknet  —  die  einzigen  sind,  welche 
die  durch  den  Tunnel  geöffneten  Quellen  speisen,  dann 
w  ürde  deren  Volumen  von  100  Secundenliter  das  Minimum 
des  permanenten  Zuflusses  geben,  welcher  nach  Entleerung 
des  unterirdischen  Bassins  verbleiben  würde. 

Es  wird  nun  eine  rasche  Abnahme  des  Volumens  des 
Wasserbeckens  eintrete!),  sobald  das  unterirdische  Bassin 
mehr  erschöpft  sein  und  das  Wasser  der  Zuläufe  direel 
durch  die  Klüfte  eintreten  wird.  Es  ist  dieser  Kall  theil- 
weise  bereits  eingetreten,  was  durch  die  wechselnde  Ab- 
kühlung der  Wässer  angezeigt  wird. 

Die  Zuläufe  entstammen  weder  dem  Avino-See,  noch 
jenen  von  la  l'airasca,  wie  es  eine  Karbenprobe  am  3.  De- 
cember 1901  erwiesen  hat:  sondern  es  ist  das  durch  die 
Oberfläche  von  Teggiolo  und  durch  das  trockene  Thal  der 
Vallö-Alpe  gesammelte  Wasser.  Diese  Oberfläche  erhält 
genug  Hegen  und  Schnee,  nm  eine  Quelle  von  tinnl  per 
Minute  zu  speisen.  Wie  schon  gesagt,  bestand  nur  eine 
Quellengruppe   von  dieser  Bedeutung  an  der  Nerobro- 
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Fig.  1. 


von  i:i«"»m.  l»o>en  durch  die  Stollenbohrung  geübte  Ein- 
lluss  Wweist  die  ausserordentliche  Ausdehnung'  des  unter- 
irdischen Wassernetzes,  nachdem  sich  die  Tunneltrace  in 
einer  horizoutn'en  Entfernung  von  mehr  als  i'  km  von 
diesen  (Quellen  beiludet,  und  mehr  als  cr>0m  unter  dem 
Niveau  derselben  liegt. 

Gehen  wir  nun  auf  die  geologischen  Verhältnisse 
ein,  so  sehen  wir.  dass  wir  uns  an  der  Stelle  der  Wasser- 
einbräche  an  der  «renze  zwix-ben  dem  »>neise  und  dem 
darüber  gelagerten  Kalke  bclinden,  utid  an  der  Begegnung*- 
stelle  nicht  der  Kalk  das  Hangende  bildet,  wie  ei  wartet 
wurde,  sondern  das  Liegende.  Auch  fand  mau  den  Kalk, 
weit  früher  als  vorausgesetzt  werden  konnte,  uiedurch  ist 
aber  die  Ci»kipming  der  S.-liichteu  in  die  Tnnne!trare 
genickt,  somit  auch  die  Alteration  der  1  h vnzgcl.-'lde  eine 


viel  grössere  als  nach  der  Lage  der  Schichten  zu  Tage 
angenommen  werden  konnte.  Die  beiden  Protile  geben 
über  die  seitens  der  Geologen  vorausgesetzte  Consnuctioii 
(Fig.  1)  und  der  factisch  vorgefundenen  (Fig.  2)  voll- 
kommenen Aufschlnss 

I  >a>s  bei  einer  so  starken  l  eberkiripung  der  Schichten 
und  Verschiedenartigkeit  der  Zusammensetzung  der- 
selben gleichzeitig  eine  Störung  im  Geftige  derselben 
vorhanden  ist,  fand  ich  vielseitig  bestätigt,  besonders 
wenn  Kalk  an  kristallinischen  Schiefer  oder  üiieis 
gelagert  ist. 

Ks  war  am  Arlheigein  grosse*  Glück,  dass  man  von 
der  Tunneltrace.  welche  in  die  Kalkzone  gelegt  wurde, 
abgieijg:  abgesehen  davon,  dass  es  fraglich  war,  ob  tuan 
auch  hier  auf  'Instanzen   von  Mi  -  I  tm  in  die  Grenze  in 
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größere  Tiefe  sicher  legen  konnte.  Man  fürchtete  sich 
bei  den  ersten  Tracen,  den  Tunnel  in  die  Zone  der  Gneise 
zu  legen,  da  dieseibeu  für  die  Bohrung  ungünstiger  sich 
zeigten  als  der  weichere,  homogene,  anschliessende  Kalk. 
Man  wählte  auf  Grand  der  durch  die  Geologen  con- 
struierten  Profile  lieber  eine  längere  Tunneltrace  an  der 
Grenze  zwischen  Gneis  und  Kalk,  im  Kalk  gelegen.  Bei 
der  Lage  der  Schichten  und  dem  Umstand,  dass  diese 
Grenze  der  Thalbildung  folgte,  was  bestimmt  annehmen 
liess,  dass  diese  Schichten  ganz  bedeutend  alteriert  wurden, 
wäre  sicher  durchgehends  mit  einem  bedeutenden  Wasser- 
audrang  zu  kämpfen  gewesen.  Die  Vervollkommnung  der 
Bohrmaschinen  am  St.  Gotthard  und  die  damit  erzielten 
Stollenfortschritte  brachten  die  Trace  in  Kalk  zum  Falle, 
und  damit  waren  dem  ausführenden  Ingenieur,  sowie  der 
zukünftigen  Erhaltung  viele  Schwierigkeiten  benommen, 
die  so>nst  unausbleiblich  gewesen  wären. 

Diese  geborstenen  Schichten  scheinen  nun  viele  Hohl- 
sränge  zu  bergen,  welche  durch  den  Kinfluss  der  Wässer 
einerseits  erweitert,  anderseits  1  heil  weise  wieder  ausgefüllt 
wurde«,  immer  aber  noch  im  inuigen  Zusammenhange 
untereinander  stehen.  Nach  der  Temperatur  einzelner 
Quellen  ist  zu  schliessen,  dass  manche  Stiömnugen  noch 
weiter  unter  den  Tunnel  reichen.  Die  Einflussuahme 
der  Wasser  auf  den  Gneis  wirkte  caolisierend,  auf  die 
Kalke  lösend.  Man  hat  es  liier  aber  sicher  mit  einem 
Ausnahmsfalle  zu  thun,  weil  in  solchen  Tiefen  die  durch 
die  Schichtenstörnngen  bewirkten  Hohlräume  zumeist 
wieder  mit  Erosiousproducten  oder  krystallinischen  Ab- 
satzen der  Wässer  ausgefüllt  und  ausserdem  den  frei 
werdenden  Spannungen  der  Schichten  ausgesetzt,  daher 
oft  stark  comprimiert  sind.  Das  Niveau  liegt  hier  mehr 
als  1200  m  unter  der  Einseukung  von  Valle,  längs  welcher 
dieBeruhrungslinie  von  Gneis  nndKalk  verfolgt  wei  den  kaun. 

Am  Arlberg  unterfuhr  man  von  der  Ostseite  aus 
den  Maiensee  nur  in  einer  Tiefe  von  i50  m,  den  Ai  Ibach, 
der  viele  Terrassen  und  infolge  der  Abstürze  viele  und 
grosse  Tümpel  bildet,  in  einer  Tiefe  von  450  m  und  hatte 
nahezu  ganz  trockenes  Gebirge  im  Tunnel,  obgleich  einige 
grössere  Spaltenbildungen,  welche  zwischen  dem  grob- 
tiasserigen  und  dem  mehr  dünnschiefrigen  Gneis  auftraten, 
aufgefahren  wurden,  welche  jedoch  stets  von  Zersetzungs- 
pi  oducten  dieser  Schichten  erfüllt  waren.  Eine  t  heil  weise 
Erfüllung  der  Spalten  war  auch  am  Simplon  vorhanden; 
denn  die  grossen  Quellen  führten  Sand,  auch  Geschiebe, 
und  alle  Quellen  zeigten  zu  Beginn  ihrer  Erschliessung 
eine  Trübung:  mehrere  führten  rolhen  Thon,  jedenfalls 
unlösliche  Rückstände  der  Kalke.  Die  Füllung  der  Spalten 
und  Gänge  war  aber  nur  eine  unvollkommene,  die  dem 
grossen  Drucke  nicht  genug  Widei-stand  entgegensetzte, 
welche  auch  eine  grosse  Strömung  in  den  aufgespeicherten 
Wassemiengeti  hervorrufen  konnte  und  die  bereits  ver- 
legte Spalten  wieder  ÖHuete.  Das  Gebiet  der  jetzt 
beobachteten  Wassereinbrüche  ist  auf  eine  Länge  von 
riiHt  in  beschränkt,  wovon  der  kleinere  Tlieil  iu  Kalk 
liegt,  aus  welchem  auch  die  stärksten  Quellen  hervor- 


flössen,  weil  die  chemische  Einwirkung,  die  lösende  uud 
umsetzende  Wirkung  im  Kalke  eine  entschieden  grössere 
war  als  im  Gneis,  wo  nur  eine  Caolisierung  vor  sich 
gehen  konnte. 

Wir  haben  es  der  Sachlage  nach  mit  zwei  Arten 
von  Quellen  zu  thnn,  und  zwar  mit  kalten  uud  kalkarmen, 
die  von  oben  nach  unten  fliessen,  und  mit  wärmeren  kalk- 
haltigen, welche  von  den  tieferen  Gebieten  wieder  empor- 
steigen. Dazwischen  liegen  vielseitige  Combinationen 
beider.  Durch  das  Freiwerden  neuer  Spalten,  durch  die 
Veränderung  der  Niveaus  und  Geschwindigkeit  der  Wässer 
in  den  Gängen  und  Spalten,  war  nun  auch  eine  theil- 
weise  häufigere  Aeuderung  der  Beschafleuheit  der  einzelnen 
Quellen  leicht  möglich. 

Die  todte  Circulation.  welche  von  der  Oberfläche  bis 
einige  hundert  Meter  unter  den  Tunnel  reichen  dürfte, 
rührt  von  der  unterirdischen  Wärme  her,  welche  das 
Wasser  zur  Oberfläche  steigen  lässt,  nach  Art  eines 
Thermosyphons.  Dadurch  erklären  sich  auch  die  Wärme- 
nnterschiede  der  einzelnen  Wasseradern,  welche  in  geringen 
Entfernungen  voneinander  austreten.  Was  die  sich  all- 
gemein zeigende  Abkühlung  betrifft,  so  wird  sie  durch 
die  rasche  Senkung  des  Beckeninhaltes  uud  den  Ersatz 
durch  direct  aus  der  Oberfläche  mit  grösserer  Geschwindigkeit 
kommende  Wasserergüsse  hervorgerufen.  Weun  das  Re- 
servoir vollends  entleert  sein  wird,  werden  die  Zuläufe 
ihre  niedrigste  Temperatur  erreicht  haben.  Die  Entleerung 
des  Reservoirs  wird  mit  einer  raschen  Abnahme  des 
Wasservolumens  zusammenfallen. 

Waren  die  Quellen  von  Nembro  die  einzigen  Ausläufe 
dieses  unterirdischen  Beckens,  dann  wird  dieses  Volumen 
wenigstens  loti  und  höchstens  150  See-Liter  betragen. 
Sollten  noch  andere  Quellen,  namentlich  jene  von  Preze 
de  Gebbo,  in  der  Einflussphäre  liegen,  was  weniger  wahr- 
scheinlich ist,  dann  rfflrfte  mau  einen  ständigen  Zulauf 
von  circa  350  See-Liter  zu  erwarten  haben.  Jedenfalls 
scheint  es  sicher,  dass  die  Menge  des  iu  beiden  Stolleu 
gegenwäl  tig  entspringenden  Wassers  eine  Ausnahme  bildet, 
und  dass  sich  dieser  Zulauf  nur  so  lange  erhalten,  bis 
das  unterirdische  Reservoir  entleert  sein  wird.  Es  ist 
aber  nicht  ausgeschlossen,  dass  noch  im  weiteren  Fort- 
schritte des  Stollens  neue  Wasserbehälter  angefahren 
;  werden,  nach  Entleerung  derselben  werden  sie  aber  die 
Gesammtwassennenge  nicht  besonders  beeinflussen. 

Die  neuen  Alpenbahnen  Oesterreichs. 

Nach  einem  Vortrage  den  Prof.  Alfred  lilrk,  gehalten  an  22.  Oc- 
tober  1BOJ  im  Club  österr.  Eiseubahn- Beamten. 

An  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens   hat  jede» 
Land  sein  eigen  Antbeil,  dessen  Inhalt  und  Umfang  aus  den 
Verkehrsverbaltnlsseji,    aus   der    politischen  Gestaltung,  der 
geographischen  Lage,  uud  —  nicht  selten  in  erster  Linie  — 
,  aus  der  Bodengestaltung  »ich  heraus  gegliedert  hat.  So  wurde 
;  England  mit  seinem  gewaltigen  Verkebrsbeddrfulsse,  mit  seinem 
r  Reichthum  an  Kohle    und  Eisen  die  Geburtsstil tte    der  Loco- 
j  uiöiive  und  s„  wurde  Oesterreich  infolge  des  eigenartigen 
physikalischen  Autbaues  seiner  LUndev  die  Heimat  uud  Pflege- 
|  statte  der  Gebirgsbahnen.    Hier  entstand  die  erste  Gebirgs- 
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halm  Europa»,  der  Schienenweg  Uber  den  Scwtueringpass,  ilir 
folgte  die  Eisenbahn  über  den  Brenner,  die  Bahn  durch  das 
l'mterthal,  die  Kronprinz  Kudolf-,  die  Giselabahn,  die  Eisen- 
bahn durch  das  Salzkaiumergut,  die  Arlbergbahu,  die  Erz- 
bergbabn.  Und  wenn  wir  aus  dem  Gebiete  der  Alpen  hinaus- 
treten,  stehen  wir  int  Süden  vur  den  Eisenbahnen  über  den 
Karst  und  im  Korden  vor  den  Gebirgsbahnen,  welche  die 
Karpathen  überqueren  oder  mit  iiineu  nahezu  parallel  laufen. 

Und  wieder  röstet  sich  Oesterreich  zum  Haue  eines 
neuen  Verkehrsweges  über  die  Gebirgszüge,  die  das  Donau- 
thal von  der  Adtia  trennen.  Ein  Blick  auf  den  geplanten 
Linien  zu  dieser  eisernen  Strasse  laut  sofort  eine  besondere 
Eigenthiinilichkeit  hervortreten,  die  die  Grundlage  ihrer  ganzen 
Bedeutung  bildet,  wie  immer  wir  dieser  nahetreten:  stra- 
tesrisch  oder  politisch,  coninierciell  "der  social,  bau-  •»der 
betriebstechnisch  .  .  . 


Am  Ostraude  der  Alpen,  dort  wo  die  einzelnen  Ketten 
sich  altmalig  zur  ungarischen  Ebene  niedersanken,  zieht  die 
Slteste  Gebirgsbahn  Europas  von  Wien  nach  Triast,  mehrere 
Wasserscheiden  überschreitend,  aber  in  ihrem  höchsten  Punkte, 
dem  Semmeringpass,  doch  nur  !*80  m  über  das  Meer,  dem 
sie  zueilt,  emporsteigend.  Und  nahe  am  Westraode  der  Alpen- 
ketten,  die  Oesterreich  erfüllen,  zieht  —  auch  von  Nord  nach 
Süd  die  zweite  Alpenbahu  Oesterreichs,  die  nur  an  einer 
Stelle,  an  dem  1H60  in  hohen  Brennerpass,  die  Alpenmassu 
übersetzt,  sonst  aber  den  Furchen  folgt,  die  lim  und  Etsch 
in  sie  gegraben. 

Das  grosse  Gebiet,  das  von  diesen  beiden  Bahnen  in 
Ost  und  West  begrenzt,  von  der  Donau  bis  zum  Adriatisclisn 
Meere  sich  erstreckt,  und  auf  der  BildAacbo  der  Wand- 
karte gemessen  eine  grösste  Breite  von  etwa  320  km 
(Marburg    Bozen)  erreicht,    wird  von  keinem  ScbieiienptaJc 
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in  seiner  ganzen  Länge  von  der  Don  an  bis  zur  Adria 
(ca.  250  km)  durchquert. 

Zwei  der  bestehenden  Alpenbahnen  folgen  den  Längs- 
furehen,  die  die  breite  Masse  der  Ostalpen  durchziehen:  die 
eine  zwischen  den  nördlichen  Kalkalpen  und  den  Centralalpen, 
>lie  andere  an  der  Grenzlinie  zwischen  der  Centraizone  und 
den  südlichen  Kalkalpen. 

Von  der  nördlichen  Furchenlinie  zweigen  an  den  Um- 
biegangen  der  Flüsse,  in  deren  Thal  sie  eintritt,  Bahnlinien 
nach  Norden  ab  and  erstreben  Uber  die  Passe  und  durch 
die  Thaler  der  nördlichen  Kalkalpen  die  Verbindung  zur 
Donau  und  dem  jenseits  liegenden  BahoneUe.  Eine  Verbindung 
mit  dem  Schienenwege  der  südlichen  Längsfurchen  besteht 
nicht ;  der  massige  Stock  der  Zillerthaler  Alpen  und  der 
Hoben  Tauern  wird  von  keinem  Schienenstrange  durchquert; 
nur  an  der  östlichen  Grenze  seines  nördlichen  Zweiges,  am 
Ansiauf  der  Niederen  Tauern,  geht  eine  Verbindung  von  der 
östlichen  Alpenbahn  zur  Balm  der  nördlichen  Tiefenfnrcbe  ; 
und  von  demselben  Ausgangspunkte  aus  (Set.  Michael)  geht 
ein  Schienenpfad  südlich  abwärts,  über  den  niederen  Neu- 
markter  Sattel  und  knüpft  sich  in  zwei  Punkten  (Villach  und 
Klagenfurt)  an  die  Bahn  der  südlichen  Forche.  Daneben  be- 
stehen einige  Localbahnen,  die  hier  aber  nicht  in  Frage 
kommen. 

Die  südliche  Alpenkette  wird  —  wir  haben  stets  nur 
das  Gebiet  zwischen  den  beiden  grossen  Grenzquerbahnen  im 
Auge  -  von  zwei  Bahnen  durchzogen;  die  eine  durchquert  die 
Zone  an  der  schmalen  Stelle  zwischen  den  Carniachen  Alpen  und 
den  Kai  a wanken ;  die  andere  Bahn  gebt  ins  Thal  der  Save 
und  eint  sich  in  Laibach  mit  der  grossen  Alpenqnerbahn  im 
Osten.  Der  breite  Alpenzug  zwischen  Drau  und  Adria,  das 
mächtige  nnd  grossartige  Kalkgebirge  der  .Iniischen  Alpen, 
ist  noch  unberührt  von  dem  Qualm  der  fahrenden  Dampf- 
maschine. 

Wenn  man  sich  dieses  Bild  unseres  Alpenbahnnetzes 
vergegenwärtigt,  erkennt  man  sofort  die  fühlbare  Lücke  in 
iu  diesem  Netze  und  die  hervorragende  Bedeutung  eines 
Schienenweges,  der  diese  Lücke  auszufüllen  bestimmt  ist,  in- 
dem er  die  Eisenbahnlinie  der  nördlichen  Längsfurche  in 
kürzester  Richtung  Uber  die  südliche  Längsfurche  hinweg  mit 
Triest  vei bindet.  Triest  ist  (ür  Oesterreich  das  Thor  zum 
Meere,  und  was  der  freie  und  eigene  selbständige  Weg  zum 
Meer  für  einen  Staat,  wie  Oesterreich  bedeutet,  das  zu  be- 
tonen oder  gar  zu  erlüntern,  erscheint  mir  hier  ganz  über- 
flüssig. Seit  Jahrzehnten  ist  man  in  allen  massgebenden  Kreisen 
bemüht,  den  Handel  Tiiesta  im  wohlverstandenen  Örtlichen 
nnd  staatlichen  Interesse  zu  beleben,  und  ist  man  bestrebt, 
alle  jene  Grundbedingungen  zu  schaffen  und  auszugestalten, 
die  gleichsam  die  kraftspendendeu  Wurzelu  für  die  gedeih- 
liche Entwicklung  Triests  und  seines  Seeverkehres  bilden. 
(Fortsetzung  folgt.) 

CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  April  10412  nnd  Ver- 
gleich der  Einnahmen  in  den  ersten  vier  Monaten  1902 
mit  Jenen  der  gleichen  Zeitperiode  11)01.  Im  Monate 
April  1902  wurden  nachstehende  neue  Eisenbahnstrer-ken  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben : 

Am  1.  April  die  *>7'9  km  lange  Theilstrecke  Triest 
(St.  Andrae) — Buje  der  Localbahn  Triest— Parenzo  und 

am  25.  April  die  0  445  km  lange  Strecke  „ Maroldinger- 
gasse"  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen. 

Im  Monate  April  1902  wurden  auf  den  österreichischen 
F.isonbahnen  im  ganzen  13,453.221  Personen  nnd  8,47«. 867  t 
Güter  befördert  und  hiefilr  eine  Gesammteinoahme  von 
K  48,528.235  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2454  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres   1901    betrug  die  Gesaromtein- 


nähme  bei  einem  Verkehre  von  13,696.810  Personen  nnd 
8,382.959  t  Güter  K  47,903.257  oder  per  Kilometer  K  2466, 
daher  resultiert  für  den  Monat  April  1902  eine  Abnahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  um  0  r>"/„.  In  der  Zeitperiode 
vom  1.  Jänner  bis  Ende  April  1902  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  47,630.578  Personen  und  32,474.306  t 
Güter,  gegen  44,422.166  Personen  nnd  32,979.161  t  Güter 
im  Jahre  1901  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1902  auf  K  181,332.825, 
im  Jahre  1901  auf  K  180,512.289.  Da  die  durchschnittliche 
Gesammtlänge  der  österreichischen  Eisenbahnen  für  die  vier- 
monatllche  Betriebsperiode  des  laufenden  Jahres  19.729  2  km, 
für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.415  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  die  erwähnte  Zeilperiode  1902  auf  K  9191,  gegen 
K  9298  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  107  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  27.573  gegen  K  27.894  im 
Vorjahre,  das  ist  um  K  321,   mithin  nm  12»/0  ungünstiger. 

Die  Unfälle  auf  den  dsterr.  Eisenbahnen  im 
Mai  1902.  Im  Monate  Mai  1902  sind  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  7  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  4  bei 
peraonenführcnden  Zügen),  6  Entgleisungen  in  Stationen  (davon 

1  bei  einem  personenführenden  Zage),  1  Znsammenstoss  anf 
freier    Bahn     (bei    einem    personenführenden    Zuge)  und 

2  Streifungen  in  Stationen  (bei  Güterzügen)  vorgekommen.  Bei 
diesen  Unfällen  verunglückten  keine  Menschen. 

Die  Eisenbahn-Fachschule  in  Linz.  Dem  von  kals. 
Rath  Dr.  Anton  Effenberger  erstatteten  III.  Jahresberichte, 
sowie  einer  ans  zugekommenen  Mittheilung  entnehmen  wir, 
dass  auch  im  nunmehr  vollendeten  dritten  (Scbluss-)Jahrgange 
der  vom  Scbulcomite  des  „Club  österr.  Eisenbahn-Beamten' 
ausgearbeitete  Lehrplan  unverändert  beibehalten  wurde  und 
sich  auch,  wie  die  zur  Gewinnung  eines  Ueberblickes  über 
die  Lehrresultate  abgehaltene  Sclilmsprüfnag  gezeigt  hat,  in 
seinen  Grandzügen,  der  StoffVertheilnng  und  dem  gesteckten 
Lehrziele  nach  den  gegebenen  Verhältnissen  gut  bewährt  hat, 
Die  Lebrerfabrnng  hat,  wie  von  Vorneherein  von  den  Ver- 
fassern des  Lehrplanes  erwartet  wurde,  jedoch  gezeigt,  dass 
die  Begrenzung  der  Eisenbahnfachschule,  wie  sie  in  Linz  zu- 
folge der  Verbindung  mit  der  bestehenden  dreielassigen  Handels- 
schule unausweichlich  war,  auf  drei  Jahrginge  zu  knapp  ist, 
dass  vielmehr,  wenn  das  objectiv  zu  fordernde  Lehrziel  voll 
erreicht  werden  soll,  vier  Jahrgänge  nöthig  sein  werden. 
Umso  erfreulicher  ist  der  trotzdem  durch  die  hingebungsvolle 
Sorgfalt  aller  Lehrer  erreichte  Studienerfolg,  dass  sogar  die 
Tageblätter  nicht  umhin  konnten,  die  Hoffnung  auszusprechen, 
dass  die  endgiltige  Regelang  des  Fachbildangswesens  nunmehr 
wohl  in  nächster  Zeit  zn  erwarten  sei. 

Im  Laufe  des  Schuljahres  wnrde  die  Fachschule  wieder- 
holt von  Function  Iren  des  Eisenbahn-  und  Unterrichts- 
Ministeriums  sowie  auch  von  dem  Statthalter  Exc.  Arthur  Gral 
Bylandt-Rheidt  inspiriert,  die  Schüler  wnrden  wiederholt 
nnter  Leitung  der  Fachlehrer  auf  verschiedenen  Stationen  der 
Direction  Linz  in  die  Verhältnisse  der  Praxis  eingeführt;  für 
die  regelmässigen  praktischen  Uebnngen  steht  in  der  Schule 
ein  grosser  Uebungs*aal  zur  Verfügung. 

Der  I.  Jahrgang  war  heuer  von  30,  der  II.  von  43, 
der  III.  von  18  Hörern  besucht.  Diese  18  Hörer,  welche  als 
die  ersten  fachlich  ausgebildeten  Aspiranten  in 
den  praktischen  Eisenbahndienst  eintreten,  werden  nunmehr 
den  Beweis  der  Ereprlesslichkeit  und  Notwendigkeit  dieser 
Vor  bildung  zu  erbringen  haben  nnd  alle  Fachleute,  welche 
an  dem  Eisenbahnbildungswesen  Interesse  nehmen,  sehen  mit 
Spannung  der  Probe  auf  die  Bewähiung  dieses  ersten  Ver- 
suches in  Oesterreich  entgegen. 

Als  Lehrer 'hüben  gewirkt  die  Herren:  Hans  Bohr, 
Adjunct  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  für  Eisenbahnbuch- 
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haltung,  Rechnungsdienst  und  Tarlflehre ;  Franz  C  a  m  i  n  o  1  >, 
Ober-Controlor  i.  P.,  für  Telegraphen-,  Telephon-,  Signal- 
nnd  Blockwesen  ;  Eduard  O  H  n  t  h  e  r,  Revident  der  k.  k.  österr. 
Staatsbalinon,  fUr  Transportdlenst  ond  Zollvorschriften ;  Hans 
Kautz,  Ingenieur  nnd  Hanchinencommissar  der  k.  k.  öeterr. 
Stantababnen,  Mir  Eisenbahntechnologie;  Dr.  Wilhelm  Knwarz, 
Concipist  der  k.  k.  3sterr.  Staatebaboen,  für  Eisenbahngeaetz- 
nnd  Bnrgerkuiide ;  Josef  Same»,  Revident  der  k.  k.  österr. 
Staatsbabnen,  ftlr  Verkehrsdienst  ond  VerkehrssUtistik :  Prof. 
Dr.  Josef  Scheidt  für  Verkehrsgeographie  nnd  Geschichte. 

Die  Schule  geniesst  bis  inclusive  1903  das  Oeffentliehkeita- 
recht.  nnd  gewahrt  den  Absolventen  das  Recht  des  Einjährig- 
Freiwilligendlenstes. 

Das  Schulgeld  betragt  pro  Jahr  300  K,  für  Söhne  von 
Beamten  der  Staats-  nnd  Privateisenbahnen  150  K.  Bei  der 
Anstellung  in  den  praktischen  Dienst  wird  den  Absolventen 
der  Vorzug  vor  anderen  Bewerbern  eingeräumt. 

Jahresbericht  des  Lebensversicherung* -Vereines 
von  Eisenbithn-Hedieristeteii  (vormiiN  l  nterstiilzungs- 
Verein  von  Beitraten  und  Dienern  der  priv.  Ssterr.- 
ungar.  Htuats-Eisenbaha-Gesellschaft)  für  das  Jahr  1901. 
Die  Zahl  der  nach  Tarif  A  versicherten  Personen  betrug 
5313  mit  einem  Capital  von  K  8,563.952-52,  der  nach 
Tarif  ß  versicherten  898  mit  K  1,291.000  Capital,  soliin 
zusammen  6211  Versicherungsvertrage  mit  K  9,854.952-52 
Capital.  Die  Zahl  der  Mitglieder  betrug  Ü122,  gegen  6167 
zn  Ende  des  Vorjahres.  Die  Betriebsresultate  sind  folgende : 
Prämieneinnahmen  K  191.025*32  (gegen  K  189.929  0'.'  im 
Jahre  1 900),  ZinseneinnahraenKI  38.408-5  l(gegenK137  697*84 
im  Vorjahre).  Die  Verzinsung  des  Vercinsvermögens  betrug  im 
Jahre  1901  gegen  4*40°/0  pro  1900.  Die  Ausgaben 

betrugen  für  Verwaltungskosten  K  24.707  2h,  die  zur  Aus- 
zahlung gelangten,  fälligen  Versichernngsbetrilga  K  293.963  97. 
Der  Stand  des  Vereinsvermögens  am  Ende  des  Jahre*  1901 
nacli  Abzug  der  reinen  Passiveu  per  K  47.794  81  war 
K  3,160.458*56.  Dasselbe  dient  zur  Deckung  der  l'ramien- 
reserve  fiirdie  verschiedenen  Vereicherungsnrten  (K  2,965.227), 
fitr  eventuelle  Coureverluste  (K  8985*30),  liir  ausserordent- 
liche Schadenfftlle  (K  70.000)  und  für  die  Pension  des  ehe- 
maligen Rechnungeführer»  (K67  8 1*07),  zusammen  K3, 102.: :i04-37 
und  der  Rest  von  K  58.154  19  wurde  anf  nenn  Rechnung 
vorgetragen. 

Betriebsergebnisse  der  Reichenberg-Gablonz-Tnnn- 
wnlder  Bisenbahn  im  Jahre  1901.  Im  Berichtsjahre  be- 
liefen sich  die  Bruno-Einnahmen  der  Hauptbahn  Reichenberg- 
Gnblonz-Tannwald  auf  K  831.613  25  (gegen  781.961  69  im 
Jahre  1900),  jene  der  Flilgelbabn  Morchenstern-Josefsthal 
(Ramnitzthalbnhn)  anf  K  41  399*66  (52.966  58),  d.  s.  zu- 
sammen K  873.012  91  (834  928  27). 

Die  Gesaramt- Ausgaben  pro  1901  betrugen  bei  der 
Hauptbahn  für  das  an  die  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn gezahlte  Betriebspausehaie  nebst  den  vertrags- 
mäesig  separat  zu  vergütenden  Betragen  K  3H8.304  71 
(353.108-86),  hei  der  Flügelbahn  für  die  Vergütung  der 
Selbstkosten  des  Betriebes  an  die  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn  K  59.153  n3  (K  59.1  24*10),  also  zusammen 
K  447  457-74  (K  4 12. 232*96).  Es  verhleibt  demnach  ein  Be- 
triebsnetto-Ertrag  pro  I9QI  von  K  425.555*17  (K  422.695*31). 
Di«  Brotto-Einnabraen  sind  somit  nin  K  38.084*64,  der  Be- 
triebs-NcUo-Ertrag  nm  K  2859*86  höher  als  im  Jahre  1900. 
Der  Betriebs- Coefflcient  war  somit  51*257,,  gegen  49  37"  u 
im  Vorjahre. 

Die  Betriebslftngu  der  eigenen  Linien  betrugt  34  083  km. 
Die  Betriebslänge  s;immtlicher,  in  diese  Linien  einmündenden 
Sehleppbahnen  beträgt  6*694  km. 

Die  Anzahl  der  Starionen  und  Haltestellen  ist  22. 


Ki^miinim,  ll«r»uan»lje  tun]  Vertag  4m  Clab 
o««rr.  fciiu>bthii-B>uiit«a. 


Die  Fahrbetriebsmittel,  deren  Stand  gegen  das  Vorjahr 
keinerlei  Veränderung  erfahren  hat,  bestehen  au«  9  Tender- 
locomotiven,  45  Personenwagen,  8  Gepackewagen,  25  Güter- 
wagen nnd  2  Postwagen. 

Die  eigenen  Locomotiven  haben  im  Berichtsjahre  anf 
eigenen  und  fremden  Linien  zusammen  256.382  Locnmotiv- 
kilometer  <d.  i.  pro  Locomotivc  im  Durchschnitt  28.487  I^ico- 
motivkilometer)  geleistet. 

Die  eigenen  Wagen  haben  auf  der  Hauptbahn  im  Jahre 
1901  zusammen  1,982.707  Wagenachskilometer,  auf  eigenen 
und  fremden  Linien  im  Ganzen  2,498.881  Wagenachakil»- 
meter  geleistet,  wovon  516.174  Wagenachskilometer  am* 
fremde  Linien  entfallen. 

Im  Jahre  1901  wurden  841.253  (796.622)  Personen 
befördert,  wofür  K  418.888  90  (400.035*36)  eingenommen 
wurden.  An  Gepäck  (einschl.  Hunde  etc.)  wurden  1065  (96s)  t 
befördert  nnd  hiefUr  K  7141  33  (6631*48)  gelöst. 

In  demselben  Jahre  vertheilte  sich  die  Gesammtgöter- 
befbrdernng  auf  die  einzelnen  Dassen,  wie  folgt:  Eilgüter 
1848  (1547)  t,  hiefür  erzielte  Einnahme  K  13.269*64 
(11.263*58),  Frachtgüter  der  norm.  Cl.  und  sperr.  Guter 
32.947  (31.380)  t  =  K  132  422*87  (130.348*63),  Fracht- 
güter der  ermäss.  Classe  61.087  (56.700)  t  =  K  155.39GH9 
(145.266-65),  Kohle  nnd  Coaks  107.220  (102.279»  t  « 
=  K  126.831*72  (121.635*72),  zusammen  203.102  t  mit 
einer  Einnahme  von  K  427.921*12,  gegen  192  606  t  mit 
einer  Einnahme  von  K  408.514*58  im  Jahre  1900. 

LITERATUR. 

Eisenbahn  rechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeltschrift  für  Eisenbahnrecht,  herausgegeben  von 
Reglerungsrath  Dr.  Eg  e  r,  XVIII.  Band,  3.  Heft,  Breslau,  J.  ü. 
Kern's  Verlan.  Das  vorliegende  Heft  enthalt  eine  ungewöbDlt4 
grosse  Zahl  von  Entscheidungen  österreichischer  Geric!'». 
darunter  einige  von  ziemlich  weittragender  Bedeutung,  z.  B. 
Nr.  135,  nach  welcher  bei  Entschädigungen  auf  Grund  de» 
Unfallversicherungsgesetzes  ein  besonderer  Anspruch  auf 
„Schmerzensgeld-  nicht  existiert;  Nr.  146  über  die  Erforder- 
nisse der  rechtsgiltigen  Veröffentlichung  eines  Tarife« ;  Nr.  11*0 
über  die  Verzinsung  von  Frachterstattungsbeträgen ;  Nr.  169 
über  den  Ausschluss  der  (Kompetenz  der  ordentlichen  Gerichte 
über  Fragen  des  Concessioosrechtes ;  Nr.  183  Uber  das  Recht 
der  Aufsichtsbehörde,  einem  Conceesionär  im  Interesse  der 
öffentlichen  Sicherheit  wann  immer  neue  Auftrage  zu  einheilen 
elc.  Weiters  enthalt  das  Heft  5  Abhandlungen  cisenbahnreebt- 
lichen  luhaltos  nämlich  Dr.  Weber:  Das  Recht  Dritter  im 
HaftpAichtgesetz;  Dr.  1t  tt  u  d  n  a  g  e  1 :  Ausschliessung  oder 
Beschränkung  der  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  für  das  ihr  zur 
Aufbewahrung  Ubergebene  (JepHck ;  Dr.  F  U  1  d :  Die  Ver- 
pfändung und  Zwangsliquidationen  an  Eisenbahnen  in  der 
Schweiz  ;  Dr.  T  1 1  »  c  Ii :  Uebnr  die  Haftung  von  nicht  mit 
Dampfkraft  betriebenen  Eisenbahnen  nnd  von  DampfschiffahrU- 
Unterneltmungen  für  körperliche  Verletzungen  nach  österr. 
Rechte;  Dr.  Horden:  Die  Haftung  der  Eisenbahnen  filr 
Leberfülhing  der  Personenwagen  —  von  denen  uns  der  letzte 
der  beste  zu  sein  scheint.  T  i  1  s  c  h  hat  sein  Tbems  noch 
nicht  beendet,  in  den  vorliegenden  Ausfuhrtingen  bringt  er  (Ur 
österreichische  Juristen  nichts  neues ;  hoffen  wir  auf  die  Fort- 
setzung. Den  Schlnss  des  Heftes  bilden  Buchbesprechungen  und 
Anzeigen.  Dr.  Iiiischer. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Arndeninir  einer  Begünstigung. 

Keitler  A.  Co.,  VI  8,  Mariahilferstxa.se  97  (Seite  27  nnd  32 
de»  He* -Kltcb).    Die  Firma  gewahrt  nur  auf  gebleicht«  Schwimme 
jeder  Sorte  eiueo  Nachlas»  von  tO  ,,,  auf  alle  anderen  Artikel  (kurkc- 1 
i  nur  r>"  „ 

Dnuk  tob  R,  Soi«  *  Co. 
Win,  V.  Betirk,  StrMUwagiM  Nr.  1«. 


Kur  <Jw  KfJtclion  »crmstwonlioh 
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K  k.  österreichische  Staatebahnen 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


»onder-Vergm 


»ut  und 


14 


naoh  dem 
r* 

*02  verkehrt  ein  Sondern«  tob  Wien  K.  E.  B. 
(Gmunden-Iaebl-Aussee  via  Attnang)  und 
.Soltborg,  tu  welchem  ermasaigte  Tour-  und  Retonrkarten  II.  und 
III.  CltMe  in  beschrankter  Anzahl  ausgegeben  werden,  welche 
tur  Hinfahrt  nur  tnr  den  genannten  Sonderzug  —  zur  Rückfahrt 
innerhalb  6  Tagen  für  die  fahrplanmäßigen  Personenzüge  (Schnell- 
züge anch  gegen  Anftahlnng  ausgeschlossen)  Geltung  haben. 

Kinder  gemessen  keinerlei  Ermässigung ;  ebenso  wird  kein 
Freigepäck  gewahrt.  Fahrpreise    wie  Verkehrtheiten  sind  aus  den 


Eröffnung  dar  Verladestelle  Btelnüberfnhr, 

Die  auf  der  Strecke  <  er  au- W ran  tw lochen  den  Stationen 
Wrhanitz  and  Eule  liegende,  bisher  nnr  für  den  Personen-  and  be- 
gehr Kukten  Gepacksverkehr  eingerichtete  Personenhaltestelle  Stein- 
aberfuhr  wurde  am  IS.  Juli  1902  auch  für  den  Fracht verkehr  in 
eröffnet. 


Abfertti 

fosjMa. 

Die  gegenwärtig  nnr  fllr  gante  Wagenladungen  errichtet  ge- 
Station  Hogila  der  Localbahn  Czyz'ynj  ■  Magita  wird  am 
10.  Juli  1902  anch  Air  die  Aufgabe  der  Stackguter  eröffnet. 

Die  OBteraufnahnie  findet  jedoch  nnr  in  den  Vormittagsetnnden 
und  »war  twiaehen  9  und  12  Uhr  statt. 


Weltorfuhmng  de*  Personenzuges  Nr  19  ab  Göpfritz  bi* 
Qmttnd.  ~   Geänderte  Fahrordnung  den  Zuges  Nr.  3955 
der  Lisi«  Waldhofen  a   d.  Tbaya  8ohwarxenau. 

Vom  20.  J  n  1  i  I.  J.  an  wird  für  die  Dauer  de«  bestehenden 
Sommerfabrplaues  der  taglich  von  Wien  K.  F  J.  B.  bis  Güpfritz  ver- 
kehrende Personenzug  Nr.  19  von  GOpfrita  bi*  Gmünd  mit 
Aufenthalt  in  allen  zwisehenliegenden  Stationen  und  Haltestellen 
ff  Hergeführt.  (GOpfritz  ab  7  Uhr  40  Hin.  abends  —  Gmünd  aa 
8  Uhr  r>3  Hin.  abends.) 

Feiner  wird  vom  gleichen  Tage  an  der  täglich  von 
Waidhofen  a.  d.  Thaya  nach  Schwarzenau  verkehrende  Gemischte 
Zag  Nr.  3966,  am  in  Schwarzenau  den  Auschinas  an  den  Personen- 
zog  Nr.  19  nach  Gmünd  za  erreichen,  um  10  Minuten  früher  gelegt, 
*»mit  dessen  Abfahrt  von  Waidhofen  a.  d.  Thaya  schon  am  7  Uhr 
39  Min.  abend*  —  die  Ankauft  in  Schwarzenau  um  8  Uhr  10  Hin. 
abend*  erführen  wird. 

'  t  au  der  hierüber  ausgehängten  Kundmachang  zn 


K.  k.  priv. 

Nene    dlreote   Hohnellxagtverblndung  xwlaohent  Wien 
Bfldbahnhof  und  den  Wörthoraec-Btationen. 

Samstag  am  2.,  9.,  23.,  30.  und  Donneratag  am  14.  August 
ferner  Samttag  am  6.  and  13.  September  1.  J.  verkehren  von  Wien- 
Südbahnhof  (Abfahrt  1  Uhr  6  Hin.  nachmittag*)  neae  directe  Schnell- 
zilge  mit  Wagen  I.  und  II.  Cla**e  über  Leoben-Klagenfnrt  nach  Villach 
(Ankunft  10  Uhr  6  Hin.  abends).  Die  Gegentüge  fahren  Hontag  am 
4.,  11.,  18.  nnd  25.  August,  ferner  Houtag  au  1.  und  15.  und 
Dienstag  am  9.  September  1.  J.  um  5  Uhr  20  Hin.  Früh  von  Villaeb 
ab  und  treffen  über  Klageafnrt-I.eoben  bereits  um  2  Ubr  nachmittags 
in  Wien-Südbahnhof  ein.  Da  diese  Zage  vorzugsweise  zn  dem  Zwecke 
eingeführt  wurden,  um  den  Wienern  den  Besuch  ihrer  in  den  Sommer- 
frischen Steiermark*  und  Kärnten*  weilenden  Angehörigen  in  bequemer 
Weise  zu  ermöglichen,  so  werden  in  der  Fahrtrichtung 
Wien-Villach  Reitende  nach  vor  Hürzzuschlag  ge- 
legenen Stationen  nicht  aufgenommen. 

Bei  diesen  Zügen  gelten  alle  tarifmäsaigen  zur  Fahrt  mit 
L  resp.  II.  Claaae  berechtigenden  Fahrtausweise.  Ausser- 
Platzkarten  zu  K  8.-  für  diel.,  bezw.  K  2.— 
die  II.  Wagenclaste  gelost  werden. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Eröffnung   der  Haltestelle  Bchonborn  Ratsohendorf  für 
den  beschrankten  Personen    and  Oepicki-Vcrkehr. 

Am  20.  Juli  1902  gelangt  die  zwischen  den  Stationen  Iisben- 
dorf und  Einsiedel  gelegene  Haltestelle  „SchonborD-Ratacbeodorf" 
für  den  beschrankten  Personen-  und  Gepäcks- Verkehr  zur  Krflrroung. 
Die  Aaagabe  der  Fahrkarten  und  Aufnahme  de*  Reisegepäckes  er- 
folgt  in  der 


RUekiichtlich  der  Beförderung  der  Pertonen  und  des  Reise- 
gepäckes von  und  nach  „Schflnbom-Ratschendorf '  gelten  die  Be- 
stimmungen des  Tarifes  für  den  Transport  von  Personen  und  Reise- 
gepäck (Tbeil  I,  giltig  vom  1.  Februar  1909,  nnd  Tbeil  II,  giltig 
1.  Janner  1898)  und  rangirt  diese  Haltestelle  unter  die  im  Tarife 
1  Sternchen  bezeichneten  Abfertigungsstellen.  Eine  Anfbe- 
des  in  dar  Haltestelle  „Schonborn-IUtacbendorf"  anlangen 
den  Reisegepäckes  findet  nicht  statt,  nnd  ist  demnach  dasselbe  gleich 
nach  Ankunft  des  Zuges  in  Empfang  zn  nehmen.  Di  dieser  Haltestelle 
werden  aammtlicbe  Personenzüge,  mit  Ausnahme  der  Personenzüge 
Nr.  309  und  Nr.  310  bedingungsweise  anhalten,  nnd  können  die 
bezüglichen  Abfahrtszeiten  aus  dea  vom  1.  Hai  1.  J. 
planen  entnommen  werden. 


dos  neuen  Tarife«  Thell  II 

Hit  15.  Auguat  ).  J.  tritt  unter  Aufhebung  de*  teitherigeu 
Gütertarifea  vom  1.  Janner  189Ö  nebst  Nachtrager,  ein  neuer  Tarif 
Tbeil  II  zum  Schleaisch-aachsischen  Verband  in  Wirksamkeit.  Exem- 
plare erliegen  in  den  Stationen  Reichenberg,  Raspenau  und  Fried- 

j  fand  i.  B.  alt  anch  bei  der  unterzeichneten  Direetion  zur  Einsicht 
bereit  nnd  sind  bei  der  kflnigl.  Eisenbahn-Direetioo  in  Breslau  und 

,  bei  der  unterzeichneten  Direetion  zum  Preise  von  Hk.  1.35  resp. 
169  Heller  erhältlich. 


Schlesiach-sächsischer  Verband. 

Nachtrag  I  zum  Anhang  I, 

Am  1.  August  1902  tritt  der  Nachtrag  I  zum  Anhang  I  dea 
GttUr-Tarifes  Tbeil  II,  für  dea  teblesisch-tachsiscben  Verband  in 
Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthalt  Frachtsätze  für  die  neu  eröffneten 
«hersrhlesisehen  Kohlenversandt  -  Stationen:  Hedwigwnnscb- 
grabe.  Friedrieh  Wilhelmgrnbe,  Heinittgrnbe, 
Oheimgrube,  Castellenge-  und  Preussengrube  sowie 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  des  Hanpttrtrifea. 

Exemplar  des  Tarifnachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Bahn- 
Verwaltungen  zum  Preise  von  15  Pfennige  pro  Stück  erhältlich. 
Die  Direetion  der  k.k.|rivb 


Ostdeutsch-Oesterr.  Verband. 

Aufnahm«  der  Station  Breslau  Stadthafen  In  das 
Taritheft  1  «ad  3 

Vom  1.  Augutt  I.  i.  ab  wird  die  neben  der  staatlichen  Um- 
seblagssteüe  Breslau-Oderhafen  gelegene  Hafenanlag*  der  Stadt  Bres- 
lau mit  der  Bezeichnung  „Breslau-Stadthafen"  in  demselben  Umfange 
in  den  obigen  Verband  einbezogen,  wie  Breslau-Oderfaafeu 

Die  neue  Station  dient  nnr  dem  Verkehr  von  Frachtgut  in 
Wagenladnngen  nnd  finden  die  für  Breslau-Odeibafen 
Utze  Anwendung,  ohne  dass  daran  die  Bedingung  dea 
geknüpft  wird. 

Für  die  Behandlung  der  Sendungen  in  der  städtischen  Hafen- 
ist  der  von  dem  Magistrat  der  Stadt  Breslau  herausgegebene 

Ueaterr.  Nordweetnahn 

namens  der  Verbanda-Verwaltnngeu. 


Kfc  ,.  koaigl  ftuMchl.  priv, 

König'sche  Platin-Anstrich-Farben : 

Alle  S.rte.  »artta  liefert  Is  I 


A.  KAILAN 


OsgrUndet 


WIEN.XIX/2,  NUSSDORF. 


Rudolf&Aii'nisI  Kost 

WIEN.  XV.  MärVstrasse  7. 

mm    Spsolalitlt:  fSBJ 

Geodätische  Präcisions  iDstnusente 

Theodolite,  Tachvmeter,  Universal-  u.  Nivellir- 
Instrumeute,  alle  forslL  und  bergbaul.  Ver- 
BMaWings-Initnimente  etc.  etc.,  »owie  alle  Auf- 
räthe  und  Requisiten, 
auch  ana  M  a  g  n  .  1  i  u  m. 
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Math.  Meixner  ^ 

Elsen  ii.  Elsenwaren  en-gros  Margar«iiiM*tra»»e  n 

Kmpfidill  lieh  fjr  Llaftmog  *on  all.a  G.v.uniftn 

Oberbauwerkxengen  wie:  Krampen,  Schaufeln,  Hämmer,  Schlägel  etc. 

ktitrr  ti«lrli<k«r  Uaahui 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


Oesterreichisctie 

Schuckert-Werke 

Wien,  U/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Oyaamo-Natchlaen  and  Elektromotoren  für  Gleichstrom  und 
«">•  _n»d  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drefaetrom),  Schaltapparate, 
Bogenlampen,  Meaaimtruraente, 
(Syatem  Schlickert). 


Speolalltiten :  Elektrische  .Straßenbahnen,  Industrie-  o.  Gruben- 
Locomotiveii,  elektrische  Belricb»einncbtungen  fnr  alle 
sweige,  Aufiflite,  Ventilatoren,  Pampen  o,  a.  w.,  Fahr- 
bare  elektrische  Bstiriaatchlaei. 
Wiener  IngulUiiongbun-an :  Wien,  VI.  Mariahilferstrasae  7 


OSTHAUER : 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 


Wien  -  Mahr.  -  0  st  r  .1  u. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Waaserstatlonen,  Pulsometer,  Injeoloren,  Condenatopfc. 
Wassernbsoheider,  Struhlappnrntp,  Kippenhcizkürper. 

Ccntral-Bureau :  Wien,  VIII.  IMiiristiMIcasso  88. 


Ii  ili/iwijiiilillilllllllillillilillillill/iiiii.iiiiimmmjllillintirllninni'' 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CS. 

Eiiwitsserei  i.  laicliitifalitits-lcUeii-Gtselliclian 

Leober><loiT  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgussrädern  und  = 
Hartgusskrenzangen 

aat  Sii.  Uliait.ii.]  mich  •■riiirik.iiUtli'm  RrM.B  for  dfn 
fes&mmian  Elaenbannbedarf,  Induatri*-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abtheilungen  tftr  Tnrblnenban,  Papier- 
fabrlks-  and  Holzschlelferel  Anlagen 

laracr  für 

Cement-  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Z  erklein  er  ungsm  as  chinen . 

Wärmemotoren  „Patent  Diesel" 

und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 


ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraft  üb  ertragungs- Anlagen 

In  Gleich-,  Krell-  und  Wechselstrom. 


1 


obmetaile.  Altmetalle  (Abfälle),  Lager- 1 
Weissmetalle  und  Composltions  Lager 
metalle  ==^== 


In  erprob**»  «craAgliCrtfti 


oSerirt  biltfgat 


Jacob  Neurath, ^«ST„ 


Georg  Znsmayer  «Sc  Söhne 

Fabrik:  Wildegg;  Conptolr:  Wien,  I.  Bräuieratraase  10 

•nmagtm  in  »>*«t«r  Vqb.1i  tat  und  aorffkitif  «r  AMdfckruf ; 

hn-Bedarfs-Artltel  ans  Kopfer 

 -  *.  a.  w. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Tolrak« 

Kr. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks-| 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simiiiering. 

vormals  H.  D.  Schmid. 


Maschinenbau: 


Gesründrt  1831. 

de*  „allgcmeiuea 


l'enioneu-  uud  Last 


Ilebzeuge  und  Krahne, 
1  Drahutiften-V- 


draulisehe 


Drehscheiben  n.  Schiebe 


nen  etc.  etc.l 


raisineu,  SchneepUflge  etc.  etc. 


Die  Kohlen-,  Coaks-  nnd  Holz- Engeos -Handlang 


Aalon  llaller,  Wien, 


III.  Hauptstrasse  143 

Telephon  3281 


•  B.j.fUl.lt  dir  rei.  tioi 


la.  preußischer  Salonkohlen  in  Slikk-,  Würfel-  nnd 


K 


•kl»  rjrFakriWk*trii.k.  Erki-,  »riaiknatoa,  Klrlnkualrn.  Ilalikeklea.  Sckatird"- 
kaklra,  la.  |irpa««iack*n  W,-<.j»k.,  *.knMlr,Sturk-('aakii  und  Ot  Iraner  Kealea 


UnltbrnaicrungH-aBtubllaiseaaieut 

Wilhelm  Skarda 

\hj  I  ET  ]SJ      I.,  Kärntneratraeae  St.  37, 
Y  1J~ ,L^»  IV.,  Favoritenatraaae  Hr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Clvilkleider. 
Massige  Preise.  Zahlungserleichterungrn,  Prospecle  gratis. 


Kl^rnithum,  H«r»»«*-nh«  and  Vorlag 
«t«ir.  üiaanbalui  " 


^      Omk  v»n£  Sjila«  a  Co  ^  ^ 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


hedadior.  und  Administration! 

WIKS,  I.  KaohrobachfraaBB  11. 
Telephon  Nr  tu. 
loiapiKontidi 


Nr  60a  Hb 
PMU|»rcuMo-Oa>ui  iIh  Clab: 

Kr. 

R.itrtg.  wardaa  sacn 


OIUUN 


Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ntl.  Po»tver$«ndung 

Ii  ONlcmlek-l  ltr»rn : 
U»t;Uirl(  K    10   Halbjahris  K.  ». 

Fir  du  IK-nurkf  Rriri: 
Ganajahno;  Mk.  II.  nilbjabrlg  Utk.  i. 

Im  ütrij:«  AaiUado; 
Üanijabrli  Kr.  30.  Halbjährig  Fr.  19. 
Bt.ro  «.atull.  für  d.a  llurhhaadal  : 
.S[  d  SrkBrirk  in  Wto«. 

Dftan«  R*rlamatt<toru  ; 


N°-  23. 


Wien,  den  10.  August  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


EiseBbahD-Beamten-Sommer-Kappe  o  „Pluviiis"  o  Patent  a.  0feaheitl 

Qlnüberiroffenl 


htm  GcM.ort.a 

für  Staatsbahnen:  Kronen  10.— 

aitd  alatraataatar  ABJalaUunf  dl« 


tlr  Privatbahnen:  Kronen  7.— 

utttuui  in  h.ll.bijrBr  H...i 

Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

JOSEF  ZIMBLER  WIEN,  VH/2.  Burggasee  I«. 

Kdgiment« •  Sohnoider  daa  k.  n.  k.  8.  UhJasaa.BaglnwntM 


Telephon  Nr.  8886. 


Bnt  pa 


■d  and 


Ausführlich*  Preis-Kataloge  gratis  und  franco 


Christ.  F.  Schweickhart 


Sr.  158M. 


WIEN. 


Tr[rf>li*n 

Kr.  lim. 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


K.  k.  a.  priv.  u.  laadb.  Fabriken  ^jjf 

Gebrüder  Thonet 

WIEN,  Stefansplatu.  BUDAPEST  Waiteuergawe  11. 

BRÜNN,  Tbonethof.   PRAG,  Obatgaaae.  GRAZ,  Thonethof. 


smiitahl«  Ibra  E  ir 


Kruairiiir«  In  M.lWln, 
Prrl.lhlta  »rall.  »d  I 


Dlplc 


PAotöiraoMsches 
AteUer  " 


0l8a 


Medaille,  etc.  etc. 

»    WIEN,  VIIL 
Q)  Aiserstrasse 


Specleültät:  Partrita  a  la  Rembrandt,  Erhabene  Bilder  (Retief). 
mm~  für  die  Herren  Eisenbatinbeainten  20%  Rabatt.  -» 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrlk 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  L,  Getreldemarkt  8 

.  Strikt«*»,  ätaaül.l.  BIHpln.b»..  7ln.bl.rkr.  aUa  O.miMBa 
Tcrilakl*  Wrrk«.  .owi.  „r.mkw  W»ll.aWk«.  T»rii»ku»  brakt,  Sc 
ud  W«laaalark#.  dU.raa  Blet'kwur»  «a  b.Ulfiua  l  r.l*»n. 
Ll«f»tE£t  varMlUadanar  d.Urr.-uuf »r.  Kia.Bh»iiB-V.r«an«u|r.tt. 


Erster 
Lebens- 


Beamten-Verein  dir  tot-ml  Monarchie.0 

«Im,  1.  Wlpptlnferetrai« 


Qroaate  weohaelaelUge 

Rentenversicherungs-Anstalt 


M.r  BaamtaaVania  IM  dir  grAHto  V.r.l«l»«6|i  v„a  afT«lllcb.n  und 
rrint-Rwaun  »J  baawKk«  du  W  Barum  «od  »ord»ruo«  ihm  I« 
kaaa  iit|.)rdock  Jrderaiaa  <  b».  Uat.nchi.d  da.  Bland.,  «du-  Bamfn  btüs  B.- 
amua  Var...u  irr.librro  tum. 

Geschlftl-  laadataiiM  Capital  l»7  7  Sullaa«*  Kraara. 

„..h-:,,.  AnakriaklK  l.rtlrhrm»*«  »all  Beg-lnB 

rveeonuse     dlr  Vrr..ir,.th»iitkaii  M    ailllaa.a  Km.m 

Fndel901:  «.aranllr  trade  W  S  Million»  Krwwa 

tH..ilr»  Vtrilrk«r«ag»brdlit;iign    nilHc«  riialra    Itw*.  Aa.iablaat 

ntu  e.  ElcJH  ta  uLWrlaaw».  ataa  Axfrvre^üWr  Famül«-   «^u,  |!t4. 


Iii.  Prdnl.B  arardaa  la  U. 
k.  k  «.**rr  $laaubaba*a.  Nardbaan.  Nord 


rh<  b*i  .1«  I 
r.,.1.  Blaaa  I 


Hf  lanhtlay  für  Elektricitäts-Werke,  Bahnen  u.  grosse 
WICflUg  industrielle  Etablissements  etc.  

MB»^Vin«oV»iraT.Vi,?utm'n™'|,fB  Washington "  'ut^'/.a.aV««" 

Va«uoin-Cyliadirol 

„Lubro  Valve"  b'ars.br.^Brta 


PtByrll«*  »U«  »eh wer««,  doppelt  riftiinrt*-,  Maichimll  rar  T«rl.iut*u  und  1>-Bi|  f- 
mt,^ah>n«o  »H<*r  Art.  Vrt u^kr4nt   Vxriu  |»t>0.  .PsstA  01lYi>M«'  ^  -! 

g**cbutrte  H-vrk«),  bMii  uiij  liAlibjtrsia  ätoplbfichtieii'VerptMkuog. 
Munter  *»r  VerUitfCca  fcrAtt»  oo4  truc* 

s:ä:sä^  ludvvig  peyrl 

Wien,  XIX«,  o*cft.i  d«n  IfaBlaaMlilli»  C«i,trB|.M»hBbo». 


Heia 


Schornstein 
aufsatz 


la  drr 

im«:'»  .»ort  H.«.:h  aad  UubhI 
»rlUallck  und  eantlnuarllisli,  i.J 
dabor  aucli  aar  Vmitilailos  gui( 

TOrsQvllcb  g«alfael. 
VtUal*  OaraaUt  für  katlu  btala  | 
ca<  fraae o 


Aot  Elchler, 


r»  IV/I. 


tig«  Ktvtali-ff«    Üli«r  11 


Tt>  l  U  I  -*  L     Tt  U 

p,  I.  lntatf* 
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©beAaust&lasjel  .Sedier 

Für  sämtliche  am  Oberbau  vorkommen* 


LMIAN  &  PETZOLD 

Wien,  III.  Hftlth»u«K»Mc  8. 

Neuheiten  Ton  heiTorragender  Bedentnng  für  deu  Bahnoberbaii  nid 


Für $ämWche  am  Oberbau  vorkommenden  Bötzen  u.  Muttern  tür  Baimerbaitung,  wie  «.  B.  Scbienenbohrapparat«,  tragbar«  K*it- 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  ;  '**">■  (.ieiahebovrinden.  Scb»eli«nbohrtna»chiuen  n.  i. 


Josef  Smetana 


die  direct  in  die  Fabrik  des 
WIEN,  XIII.,  IUnxaratravM«  104  gelangen,  nnd  iwar: 

firm,  rnUarrl:  I  Cl«il-H«r  .hui«  K  »To.  1  Civil  rrhaniahrr  Kl—, 
I  Unlforoibuaa  K  —  M,  1  CVmaiodhloui*  K  Mo,  I  WaOaaruck  K  1  — ,  I  ttnl- 
ruria.ni.iiUl  K  «•-.  1  8toffkJ.il  «•rollt  K  4  — .  1  M..-I1.I.,  ...  K  IK»,  I  rWid.a- 
bluaao  K  1  «0.  —  Park*»!  In  alias  Kajb.ii :  1  Harr.u.niuK  K  16»,  l  irulfonn- 
Uouo  K  «  -,  1  rmformti.«  K  1— ,  I  Klaid  a-nraant  K  t— ,  1  Suhow  Im 
Gauoo  K  s  — ,  1  HalJeuklaJ,  tortroont  K  «  —  bla  I.— . 


Ankündigungen 

fOr  die  


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung 

sowie  für  sämmtlichc  Zeitungen 
und  Fachzeitschriften  des  In-  und 
Auslandes  besorgt  zu  Original- 
Preisen  die  — 


A  NNONCEN  -EXPEDITION 

M. 

IX.  ÜSrlgasse  5. 


i,  Wien 


Maschinen-Fabrik  u.  Eiscngiesserei  von  Joh.  Möller, 

U'lEW,  X.  Eriria-ana-  vo.  U  Markiraemaarklna«  alltr  \rl,  wi«: 
llrtkliilllW.  uii  l  «war  fl.a.lauppurl-,  Karal <atr  .  Holaaai-,  Ilopm  Ibolaan- 
PI»-.  Pult.r-,  WD»>',  Waaanrid.r-  und  LoacmotUrador-Urrkbioka.  Hahr 
■a«biari:  «»dawar;  Pr.lal.li.aid«  Doppel-.  Wand-,  froiatahaada  Ha.lial 
Waudralial-  und  liorl«»M»l  >  Kiibrnaachinta.  rianhobal-,  Hhi|.u.(-  Ktuaa-' 
Nute  rtjatoaa-,  Sfliwr-  und  l,och-,  Blrcr.kinumlioli.l-.  Rlacliblag-,  S.'hnii.r.en' 
■enootd-,  Waltoniaplm-Prala-.  Keiluuth  Prala-  und  Laoirloilibuhr-,  »uarl«  ain- 
faciit.  Prala-Maaclitnen.  Caatrir-  und  hlrJiWIanri-,  Aubohr  ,  towia  Kurb.1- 
lapfendrab  Apiaral«,  Kriuti.iaa-Praoiaa.  Itandakireaj.  Luffa]     Hr..t-  und  Iiui.ij.I- 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Central-Bureau : 

Wien,  V1I/1  Scliotteufeldgatwe  48 B. 

-o- 

FABRICATION 

sämmllnher  Kautschukwaren  IQr  alle  Industrien. 


I  ipfprunfpn  aer  k'  k-  Staatabahnen,  = 
LltlCI  i'Mü  je!i  k.  k.  Kneisa-MiniMeriutun  I 

Ongründet:  1832. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Lichtpaus-, 
Lichtpausdruck-Anstalt 


Pabrik  roa  Lichtpauapapleroa 
aulacba  nad  aadera  LIchtpaaMn,  aowla 

4a)  Lichtpausdrucke. 

IVfnnttM,  B*ftf  «*,  bf*aad«r»fur  «r.  r-re  Auf- 
lage, »od md  mit  saltr  red'ieirteu  frautn,  Negativ-, 
Ulr-  bim!  SeplB*Lichtp«\a-pkpl*r«  toi 
I  billiget  Uaberaalire«  «ixi  Adju 

ZeieLno-  H)d  I  'n pl  f  ItMfMir  11 


Actien-Gesell8chaft  der  Locomotivfabrik 

U.  Sigl  in  U  r.- Y< Mistarii 

(fatrand««  13«9)  ar.a.rt 
U,ooani>lleen  jador  Art  fttr  Normal-  and 


Jodar  Urfloaa  Bill  VaotlUtaiieruair  (1-awnl  llolimaanl, 
lnaL«.undera  Orualalluna  Waaief t6rir«tika.*.l  \*\ 


m  jrdar  M, 
{H>>t.ta  Himjnia  *  Lima 


Leobersdorfcr  Maschinenfabrik 

..GANZ  &  CQ. 

Eiscngiesserei  n.  MsscHiccnfatinKs-Actien 

jLeoberadorf  b«l  Wien. 

Fabrioation  von 


Hartgnssrädern  und  = 
==  Hartgussbrenzungen 

«tu  Spaclatmatarial  nach  am*rllaaaUcfc.aari  Rjalaa.  für  des 
gestimmten  K:r.enh*bnb«Hn.rf,  Industrie-  und  K  loi  n  buh"  in 

Special  Abteilungen  Iflr  Turbinonban,  Papier- 


Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 


Würmeraotoren  ,, Patent  Diesel" 
^.Kleingewerbe  und  Landwirthschaftabetriebe,  sowie  Be- 


issioiK  ii  nller 

ABTHEILUNG  für 


elektrische  Bcleuchtungs-  und 

Kr&ftübertragungs- Anlagen 

In  (iloh  li-,  |>n>h-  nntl  WochwMrom. 


um  iiiiiiii.  in  iiiliiliniiiüiiiini  in  iii'liliiniiniiiii 


Digitized  by  Google 


Mehr  Vortheile  als  bei 


rgend  einer  anderen  Schreib 


welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


H5chate 
DnrchBchla«;- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 


Keine  Umscbaltung, 

daher  am  leichtesten  und  angenehmsten  zu  lernen  nnd  in  handhaben. 


Spec.ahUt:    Internationale»  Elaenbabn-Kartler-Modell.  Die 
einige  fUr  Kartlenweeke  apeclell  eonatrnlerte  Maschine, 
welche  die  erforderliche  Wlderataadaffihlgkeit  beslUt. 

Mach  gründlicher  Prob«  tob  allen  Standard-Maeeblnea  wnrde 

die  New  Century  OaliKraph-Kartier-Maachiue  aauchlieaaüeh  bei  den 
königi.  nng.  Staatebahnen  eingeführt,  nnd  10O  Stück  als  erste 
-  J»  f         S«f  eben.  Dieselbe  steht  aeit  December  ISO] 


durch  die  General-Repräsentanz  für  Oesterreich 

SCHWAN  HAEUSSER 


Nr.  2. 


O&K. 


Peldlmliiion 


Zu 


Gleise,  Looomotiven, 

Schienen.  Drehscheiben 

Weiohen.  Klelneisenzeuge. 

Kippwagen,  oto.  otc. 


Mlelhe. 


Orenslein  <fc  Moppel 


WIES 

1.  K»«tp»A3«  Nr.  3. 


PRAG 

IL  alariangMM  Nr.  41. 


ET 


SctaraobeD-  and  SctunleileffaireDfabrllu-AcUeD^sellicbirt 


BreYillier  &  Co.  n.  Ä.  Urban  &  Söhne 

Central-Burean,  Caaaa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenatrasae  18. 

Erzeugung  »on  Schrauben,  Müllem,  Nieten  u.  Schmiedewaren  etc.  ^ 


HALISCHEK  A  Co. 

Wien,  IX.  tUaacnrasse  11,  Filiale:  I.  Oprrngasse  6. 
mto   vorm.  Hess,  Wolff  &  Co.)     i*»*«  m» 

MnpfehUn  floh  zur  AQBftlhrvng  n.n 

Gsa-  and  Wn*»erleltanffea  Jeden  l'm fange*. 

B»il««li9nrbt«DV«n  fOr  Privat«  dnd  AuvUüUu,  UU>»»-U.   Pfcrtoiw,  mwI«  Allen  In 
til«*»  K*ch  * tii*chlw«r*-ud"n  Arbfitp». 
Lief  Elantan  der  Nurdtavlin  ou-1  der  k.  k.  SUatl^htKn-n  •  tc 
KoflttuvuruiavuhlBK  ,  PfS-pocU  irrati«  nnd  trm»J*>. 


V/2,  Kohlgasse  24—28. 

Raomninron  n»UMtu  Cn/tropt-nn,  iin-.  awe.j-  anii  merjrcTHrj'Irriff, 
UrtSIMU  IUI  CH    f,lt  Ufjck-  und  S»U|««J  >«dn  Art,  f-rmi 

Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

lohne  rerkaraUir.rlaaKire  Ilronutoffrofabninglimt  Fetentrollrn-  Ytntllitruernng, 
lektr.  Zandanf. 

nüUUClli  .|,r«:h«nd*  .aUas-Vorrlrk 

IHK  f:r  V,.ri.r»nminir.™>Vir«a 
Hnr  l.endwlrlbe:   Vater  Ixunalllen 
luhae  Carbnretiir,  far  Hen/Is,  rrlrolla. 

IWnrol  od.i  Melrilu» 
K'lMieHlflnd'n  Cfi-npl«.  Waiaamerkt- 
Aiil^!-,,  l'u«,t..tat|..u.n.  U..l..ren  fit 
elektneeke  H.loucbltm,.  „ti J  Krth- 
nbertriffua(e-AnJa«en.  Mutorae  «!•  R-- 
»arro  Ma*<:»»r.k  für  WuMCTtdor  oder 
TarblnaB  Ixl  nl-d/Uiem  "dar  TerlaMem 
w».o»T.uiiii«.  ln:«rurrj  Tf'lT^or.  cSTt>. 
Feinste  Hefereoien. 
l'retp«!*  und  KoNtmanjrbll£f . 


Johann  Änderte 

Erste  u.  grösste  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs. 


Interurbaner 
=  Verkehr. 

Teliphon  MM 


PSr  Vao'le*.  Kewlaen,  Tkere  tU.  Kollkalkea 
•  ali  rener-       «iakrarkaiekerea  Akerbla»».  9 


VX  »ohönbi 


ITr  31. 


L*ok-,  rirniaa-  nnd  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab. 

Gegründet  1837.  —  Prämiirt  London  1862. 
8PEOIALITÄT! 
Eisenbahnwagen-Lacke,  Kotscbeulacke,  Schleif-  u.  Prlparatlons- 
'  in,  Spachtelkitt,  Filling  np,  Terehlne,  Siccatif, 
LoeomotiTlacke  etc. 


•arla  1*00,  Hlek.ic  A.aieirbnn.ir  „WranaPrlj." 


Fabrik  feiner = 
Punschessenzen 


Liqueure  und: 
Fruchtsäften : 


E.  LICHTWITZ  &  O 

kals.  u.  königl.  Hoflieferanten 

Troppao  (Oest-Schlftsieo)  Zweigbaas  In  Bordeaux. 

Empfehlen:  Agriot  Brandy.  Allaach,  Getreideküatniel, 
Eekaa  00,  Chartreuae.  Mbnchllqueur,  Anltette,  Cacaa 
a  la  Vanille.  Curacao,  Curacao-triple-aec.  Mocca,  Peppcr- 
mint,  Sherry-Brandy,  Vanille.  Ebereachen.Curacao-blanche- 
triple-aec,  Chinols  triple  aec,  Bordeaux-Punach,  ruaaiache 
(Arac)  Punach-Creme,  Ananas-Pvnach  etc. 

"n,;  «r:  .  m  Ii :.  .1  i  ..:n.ii  •  '»in  w»  S»iii,fD;l  u  mir.;  Walakrtele. 


Brüder  Stowasser 

Jungmannsplatz  761,  II.  PRAG  Jungmannsplatz  761/11. 

Offerl  rea: 

U  lUIU't-lUapitl,  «afp  r»lt  Ktkäl  ritt  aad  »mrrik  Hiii«r»lölr  flr  Hineklara, 
aatrrlk  Va»«i|ln-  aad  Iiark-Cj'lindrrfila,  KaorbeiiAI.  waaprrhrll,  r*n»ut  Maarblnra 
ffltr,  Salea  lVtreleaai.  Kabrikt-Modrrlara  voa  Krrulrdrr  Trribrlraif h  la  allra 
tllairailaari.  liyaaaigrltBiea,  Xlk-  a.  Hiadrlrmr o,  Kaauelkaar-  a.  Baaaixiiii 
treikritata 
Prtma  Befaranaon. 
Lieferanten  der  k.  k.  foterr.  Staat»bahneu. 


Oachachiefer-Import  u.  Oach- 


Stelndachpappe 


LEIB  &  MASS A(. 

Prag  nnd  Königl.  Weinberge 


Corojitolr:  PKV'i,  Kcka  BotunogaaM  (nur, — 1[)  und  MariflngUM  (SO  oau). 
DacbiclUaftTtacar.  Staattkakakaf. 
(•taeral-VertKleaf  der  H*rre-Raaailaai*r  Hartarklehr-Urakea. 

D*ckJeckaefeB  mit  Soklefar.  Zlccala.  Fabrlks -Nieder;»/«  e«a  Daeki 

DaeWaakT  laueeaiaat 
(  ubui.hki  n  * 


Digitized  by  Google 


» 


AZE'S  fiesellsehafls -Reisen 

uek  im 

Erholtwgs-  nnd  Yerg^figungs-Stationen 

TOB 

GroMbritannien  und  Irland  and  den  Oontinent. 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweis,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphine  und  Savojen  etc.  etc. 


GJ-RZB'"   F£Uirer        Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Zügo  in  allen  grösseren  StXdten  der  Well 


■jsar  Programm»  gratis  und  frnnoo. 

HENRY  GAZE  &  SONS}^«^^ 

London.  J  3a,  Westbourns  Grora. 

WIEIf:  I.  N<  hotten  ring  8. 

MDmchen:  Promenade  platz  6. 

Lnoernet  7,  Alpenatrasse. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haas  „Rother  Adler«. 

Marlen  bad :  Stingi  £  Stera  (gegen ober  Kreaibraaaen). 

Franzenabad  i  Carl  Wledermana  k  Co. 

Ki_>ln :  Bomklostor. 

■       Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


Leopolder  &,  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  ftr  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  l'maehalter,  elektrische  Htatlons- 
Decknngsslgnale  und  Bah  nw  Heb  ter-Lkute  werke  für  Elaen- 
kakaen,  Telegrapken-Batterien  und  Leltungsmaterlmle, 
Wassermeaser  eigenen  Patantee  ftlr  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  TeJegraphen-Eiariehtnagen  werden 
prompt  ausgeführt  and  Voraasehllge  kostenfrei  ausgearbeitet 


am  der  f£|  k.  a.  k. 

|  Hof-Maschinen-  und 
Aufzöge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplatz  4     ^  Freissler 
Budapest,  VI.  Davldgaase  2  lngenienr 


Aufzüge  u.  Krahne 


bafbatl  «lob  Mit  SS  Jahran  iBMchUttillcb  mit  dar  En«ofu*(  all«  Artan  tob  Auf- 
iSzen  lad  Krahne  nach  i.l».r..T  bowahrt«  Ooowructioai  fitr  Ixgt rkiaarr,  luhnbufr. 
Zatkarfatrikea,  Brastreita  und  Brannenlea,  Botrli  and  Prlralhtasrr. 


Praiscoarant  trrmlU  und  franoo 

Höfel     ITta».  IHM 

Hammerand 

Lin  aad  rlrktr.  Monata- 

LlrliL  Arrangements. 

Transenal-Quzrtlere  für  die 

H»rr»o  k.  B   a.  OfBcUr« 

kklli:iu:ik.\ 

den  IIAtel  llatniiuerniKl 

VH1   Floriuiilgwuo  8. 
Wtla*  ia  rUirtirn  and  t.raladra.  frei» 
Zltttlloil«  ia  •>(*■>•■  Wa*»n.  Tirol«, 
Kaitor«.  ••Im  aad  roth.  Hai  Abnahm« 
ViMt  10  I.ltora  «ob  K  i.—  BSj  I.fttraufw. 
•  ua-Mtollt  Oralarrsirtir-  u.l'ararwalaa. 
Hanonomtna  Klatcbaewaia-Kallaral. 

C.  F.  Wischeropp  &  Co. 

Wie»  IX.  Wa.ajraaae  7. 

sieoalrolleD    *  tSüfe  ■*  "4 


llni-xiina 

Fat  -Tlrsrl 


Art.  Ketua,  Badar,  riaactiniOic»  äat 
rkxeajrei  Werkiduiuankinea.  liic.ttrti 
retaite  Marke, 
an  vrrlaaar  Frolallatea. 


tnikrl. 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  WeihburggriRRo  Nr.  28 

Ecke  Scbellinggasie. 

Installationen  Ton  Waaaer-,  Lieht-  nud 
•nnitare    Anlagen,  Badeeinriehtnngeii, 
Closela  aller  Arten. 
Lüster  für  Gas  und  elektrische»  Licht. 


HUT  TER  &  SCHEÄXIZ 

k.  o.  k.  Hof-  and  aaaechl.  prlT. 

Sielmrco-,  Praitfewebt-  inj  CtJerltt-Fsirik  ai  ?tttn-kää 

WIEN,  KartahiU,  Winiuntth!«as*«  Hr.  16  aad  18 
empfiehlt  eich  anr  Lieferung  ron  allen  Arten  Eiaen-  nnd 
M esslngdraht-Geweben  und  Geflechten  fUr  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aaohenkaaten.  Rauchkaatengltter  nnd 
Verdlehtungsgewebe:  ausserdem  Fenater-  und  Ober- 
lichten -  Schutzgittern,  patenttrt  gepreiaten  Wnrf- 
gtttern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  für 
alle  Montaitzwecke  als  besonders  rortheilhaft  empfehlenswerth, 
sowie  randgelochten  nn  l  geschlitzten  Elsen  .  Kupfer-. 

Zink-.  Messing-  nnd  Stahlbleohan 
m  Sieb-  and  Sorttr-Vunlchtanniin.  Drahtseile«  and  allno  In  dieses  Peak  ata- 
soMasdfta  Artikeln  tn  TorxltllchsUr  QoallUt  an  don  klllttstaa  Friller 

Jfa  ■(«kirre*  wad  Bwattr.  rVtljeearanto  amf  Tcrtaapaa  ^raara  aai  mrmtU. 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV/2.  Starhnmbprgfrnsae  Nr.  84. 

Atelier  für  nutbematiirli«  Pridtum-Iutnoratle. 


aslrtsist  Im  Jakrt  1873. 


\*>  IPICIALITlm: TeaacaUia,  Itliillli  Issiisstssla,  WinSsaa. 
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Die  Pflege  des  Personenverkehrs  auf  den 
englischen  Elsenbahnen. 

Von  Petor  F.  Kupka. 

Der   Wettbewerb   unter   den  grossen  englischen 
Eisenbahn-Gesellschaften — besonders  jenen,  die  nach  Schott- 
land führen  —  um  den  äusserst lebhafteu  Massen  ver- 
kehr zwischen  Kngland-Schottland  war  und 
ist  beute  noch  ein  ziemlich  scharfer.   Aus  dieser  Tliat- 
sache  allein  kann  wohl  mit  Berechtigung  der  Schluss  ge- 
zogen werden,  dass  der  Verkehr  ein  gewinnbringender  und 
das  darauf  verwendete  Capital  ein  werbendes  sei. 

Der  Kampf  wird  hier  jedoch  nicht  durch  Unter- 
bietnng  in  den  Fahrpreisen  geführt,  wie  es  die  amerika- 
nischen Vettern  machen,  sondern  durch  stete  Mehrung 
der  den  Reisenden  gebotenen  Bequemlichkeiten  und  Ein- 
führung entsprechender  Einrichtungen  einerseits,  sowie 
durch  tuunlichste  Kürzung  der  Fahrzeiten  andererseits. 

Der  gesammte  englisch-schottische  Verkehr  beschränkt 
sich  anf  die  I.  und  ITI.  Classe,  deren  Fahrpreise  sich  im 
allgemeinen  wie  2  zu  1  verhalten;  Kinder  unter  drei 
Jahren  sind  frei,  solche  über  zwölf  Jahre  zahlen  die 
Hälfte.  Im  Laufe  der  Zeit  wurde  theils  durch  die 
wachsenden  Anforderungen  des  reisenden  Publicums,  theils 
durch  gegenseitiges  Ueberbieten  der  betheiligten  Gesell- 
schaften die  im  Verkehr  wichtigste  Classe,  die  ITI.  Classe. 
zn  dem,  was  sie  heute  ist;  sie  wird  in  fast  allen  Schnell- 
zügen mitgefahrt  und  unterscheidet  »ich  von  der  I.  Classe 
kaum  mehr  durch  die  Ausstattung,  sondern  im  wesent- 
lichen nur  durch  den  dem  Fahrgaste  zugemessenen  ge- 
ringeren Raum.  Peinlich  sauber  gehaltene  Waschräume 
mit  Handtuch,  Seife,  Handbürste  befinden  sich  in  jedem 
Wagen.  Ein  Vergleich,  etwa  mit  Bezug  auf  die  Fahrpreise, 
zwischen  der  englischen  und  der  grundsätzlich  ver- 
schiedenen festländischen  III.  Classe  ist  demnach  unzulässig. 
Die  Verwaltungen  wetteifern  in  dem  Bestrebeu  durch  | 


weitgehendes  Entgegenkommen  und  allerlei  Erleichterungen 
ihre  alten  Gönner  (Patrons)  zu  erhalten  und  neue  zn 
gewinnen. 

Wir  wollen  versuchen,  die  gewissermassen  typischen 
Einrichtungen  einer  der  gröasten  Gesellschaften,  der 
London  &  North  Western  Ry.  C  o.,  welche  der 
Verfasser  dieser  Skizze  aus  eigener  Anschauung  und  als 
ehemals  ihrem  Verbände  zugehörig  am  besten  kennt,  hier 
in  Kürze  darzulegen. 

Auf  der  Hauptlinie  London  (Enston)  nach  Carlisle, 
dem  Endpunkt  der  Linie  nahe  der  schottischen  Grenze, 
ftihrt  in  rascher  Folge  eine  ansehnliche  Zahl  von  Tag- 
und  Nachtschnell zügen  nach  Manchester  (North  Express), 
nach  Holyhead  (Irish  Day  Mail,  Irish  Night  Express, 
Special  American  Mail,  jeden  Samstag  Nachts),  nach 
Birmingham  (Birmingham  Express),  nach  Liverpool  (Central 
Wales  Express),  sowie  über  Carlisle  hinaus  zum  An- 
schlüsse an  die  Caledonian  Ry.  Co.  nach  Schottland  (Edin- 
burgh, Glasgow,  Perth,  Aberdeen,  Inverness)  der  Scotch-, 
der  Newspaper-Zeitungs- Express,  —  die  870  km  lange 
Strecke  London- Aberdeen  wird  z.  B.  in  12'/4  Stunden,  also 
mit  einer  durchschnittlichen  Reisegeschwindigkeit  von  70  km 
zurückgelegt  —  nebst  einer  beträchtlichen  Reihe  von 
Personenzügen.  Die  Anzahl  der  Zöge  ist  an  Sonntagen 
—  und  das  bildet  eine  Eigentümlichkeit  des  Landes  — 
wesentlich  eingeschränkt.  Es  gehen  natürlich  auch  ganze 
Züge  der  London  &  N.  W  oder  mindestens  Cnrswagen  anf 
die  südlichen  Netze  (die  South  Western,  South  Eastern, 
Londou-Brighton)  über,  das  geschieht  aber,  da  eine 
directe  Verbindung  durch  die  City  nicht  besteht,  von 
dem  Knotenpunkte  Willesden  Junction  aus  entweder  über 
West-London,  Kensington  und  Clapham  Junction  oder 
über  Victoria  und  Waterloo.  Doch  steht  den  Reisenden 
auch  die  unentgeltliche  Benützung  der  gesell- 
schaftlichen Omnibusse  von  Eustou  nach  Charing  Crogg 
|  oder  Waterloo  und  umgekehrt  zur  Verfügung.  Directe 
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Fahrkarten  nach  dem  Featlande  werden  von  jeder  grösseren 
Station  ausgegeben. 

Es  muss  als  eine  zweckentsprechende  Einrichtung 
bezeichnet  werden,  das»  auf  den  Hauptstationen  die 
Droschken  in  der  Bahnhofhalle  dem  ankommenden 
Zug  entlang  aufgestellt  sind,  wodurch  jeder  Zeit- 
verlust beim  Aufsuchen  eines  Wagens  vermieden  wird. 

In  HatenstAdten  wie  Liverpool,  Holyhead,  Dublin 
werden  die  Zuge  unmittelbar  zu  den  Landungsplätzen 
geführt,  wobei  eine  Durchquerung  der  Stadt  entfallt  und 
auch  das  Gepftck  bequem  zu  und  von  den  Schiffen  ge- 
bracht werden  kann. 

Von  den  Zügen,  die  in  der  Liverpooler  Linie  Street 
Station  einlaufen  und  ebenso  in  Kingstown  werden 
Reisende  und  Gepäck  zu  den  gesellschaftlichen  Dampfern 
durch  gesellsehaltlicbe  Omnibusse  kostenlos  befordert 

Die  London  &  N.  W.  Ry.  bewirtschaftet  in  London, 
Liverpool,  Manchester  n.  s.  w.  11  grosse  Hotels,  Zimmer- 
bestellungen können  von  jeder  grosseren  Station  dnrch 
die  Vorstände,  Station  Masters  (fast  durchgehends 
freundliche  Herren  in  schwarzem  Gehrock  und  Cylinder) 
gebührenfrei  erfolgen.  Etwaige  Beschwerden  sind  an  den 
Hotel-Superintendenten  in  Kuston  zu  richten. 

Die  Züge  mit  Durchgangswagen  führen  bei  Tag 
Speisewagen  I.  und  III.  Cl.,  bei  Nacht  Schlafwagen. 

In  den  Speisewagen  werden  die  landesüblichen 
ausgiebigen  Frühstücke  (breakfasts)  zum  Preise  von 
2  Rh  6  d*)  oder  K  3.—,  dann  Luncheons  für  K  3.60 
I  Cl.  und  K  3.—  III.  Cl. ;  Dinners  (Table  dVite)  zu 
K  4.20,  bezw.  K  3.60,  und  ausserdem  Erfrischungen 
wie  eine  Kanne  Thee  mit  Milch,  Butter  und  Brot  für 
60  h  verabreicht.  Für  die  Mahlzeiten  können  Plätze 
durch  den  Station  Master  im  voraus  bestellt  werden. 

Speiseköibchen**)  (Loncheon,  Baskets)  werden 
in  gewissen  Stationen  in  die  Abtheile  gereicht.  Ein 
halbes  Huhn  oder  kaltes  Beef  mit  Schinken,  Zunge,  Salat, 
Käse,  Butter,  Brot  nebst  einer  halben  Flasche  Roth-  oder 
Welsswein  oder  eine  Flasche  Bier  oder  zwei  Glas  Sherry 
zu  K  3.60  und  ohne  Getränke  K  3.—;  Tea  baskets, 
Körbchen  mit  einer  Kanne  Thee  und  Milch,  Kuchenr  Brod 
und  Butter  zu  K  1.20,  Bestellungen  auf  Baskets  über- 
nimmt der  Schaffner. 

An  den  Büffets  selbst  sind  Erfrischungen  zu  müs- 
sigen  Preisen,  Trinkwasser  stete  unentgeltlich  zu  haben. 

Ein  Platz  im  Schlafwagen  kostet  K6  -.Der 
Aufwärter  hat  für  Waschzeug,  warmes  und  kaltes  Wasser 
sowie  die  Verabreichung  von  Thee,  Kaffee  oder  anderen 
leichten  Erfrischungen  Sorge  zu  tragen.  Bei  später  Ab- 
fahrtstnnde  der  Züge  wird  das  Betreten  der  Schlafwagen 
schon  früher  gestattet;  fallen  dagegen  die  Ankunftszeiten 
in  die  ersten  Morgenstunden,  so  werden  die  Schlafwagen 

*)  1  ah  =  12  d  mit  1  K  20  h  gerechnet. 
**)  Diese  anerkenneninrerthe  Hinrichtung  wurde  vor  korsem 
auch  auf  einigen  Siaatsbahniinlen  eingeführt.  Nnr  wttreu  die  Rentan- 
ruteure  iu  verhalten,  die  KOrbcueu  nicht  etwa  schon  ta^znvur, 
sondern  emt  vor  der  Verabreichung  zu  füllen. 


auf  ein  Nebengeleise  geschoben,  wo  den  Reisenden  das 
Verweilen  in  den  Wagen  bis  zu  eiuer  passenden  Stunde 
gestattet  ist. 

An  Reisende  werden  auch  Polster  und  Decken  für 
60  h  das  Stück  ausgeliehen. 

Der  ganze  Zug  steht  in  der  Regel  den  Reisenden 
zur  Platzwahl  offen,  nur  ausnahmsweise  bemerkt  man  ein 
Abtheil  als  „v  e  r  m  i  e  t  h  e  t"  bezeichnet.  Vier  Kartet) 
I.  Cl.  geben  dem  Reisenden  das  Recht  auf  ein  besouden* 
Abtheil;  jede  Person  mehr  zahlt  den  gewöhnlichen  Fahr- 
preis. Für  einen  Salon-  oder  Familien  wagen  wirJ 
ein  Betrag,  entsprechend  vier  Karten  I.  und  vier  Karten 
III.  Cl.  eingehoben  und  für  jede  weitere  Person  (über 
acht)  die  Platzgebühr  zugeschlagen.  Besondere  mit  Divans. 
Sophas  und  Toilette  ausgestattete  Wagen  sind  für  den 
Transport  von  Kranken  und  deren  Dienern  bestimmt. 
Curswagen  werden,  wenn  die  hiefür  bestimmte  An- 
zahl von  Fahrkarten  gesichert  ist,  den  Schnell-  oder 
Personenzügen  beigegeben. 

Für  Sonder züge  gilt  folgende  Berechnung : 
5  sh  für  die  mile  (=  1-GOO  km)  bei  der  einfachen  und 
7  sh  6  d  bei  der  Hin-  und  Rückfahrt  nebst  den  von  den 
Reisenden  besetzten  Plätzen.  Der  einzuhebende  Mindest- 
betrag ist  3  £  (72  K.) 

Einfache  Fahrkarten  zwischen  England  und 
Schottland  haben  sechs  Tage  (Sonntage  nicht  geteeboet), 
dagegen 

Rückfahrkarten  bei  Entfernungen  unter  20  km  2T»#, 

von  20-80  „    7  f 
■  „  n     und  über  80  „  1  Monat, 

nach  Irland  und  Schottland  zwei  Monate,  Giltigkeit. 

Mit  Rückfahrkarten  nach  Liverpool  kann  die  Fahrt 
ohne  Aufzahlung,  ebensowohl  über  Manchester  und  mit 
solchen  nach  Nord-Schottland  auch  mit  Unterbrechung  in 
Edinburgh  unternommen  werden. 

Zu  ermässigten  Preisen  werden  ausgegeben : 
Ausflug-.  Wanderer-  und  Zeitkarten  für  zwölf,  neun,  sechs 
und  drei  Monate,  für  Kinder  unter  15  Jahren  zu  halbem 
Preis,  dann  Karten  für  Lehrer  und  Schüler,  für  Kauf 
mauusgehilfen  und  Lehrlinge  (bis  zu  18  Jahren)  auf  tirnwl 
von  Bescheinigungen  seitens  der  Anstalt  oder  des  Dieust- 
gebers. 

Die  C  o  n  t  r  o  1  e  der  F  a  h  r  k  a  r  t  c  n  ist  eine 
nach  festländiischen  Begriffen  unzureichende.  Wer  au 
dem  die  Controle  übeuden  Guard  auf  dem  Bahnliofsteig 
gelassen  vorübergeht  oder  wer  bei  dem  Ruf  „Tickets 
please"  während  der  Revisiou  ruhig  in  sein  Zeitutigsblatt 
vertieft  bleibt,  wird  als  Besitzer  einer  Zeitkarte  ange- 
sehen. Die  Vorweisung  wird  nicht  begehrt,  denn  zu 
langen  Auseinandersetzungen  ist  hier  keine  Zeit  und  da- 
mit entfällt  auch  die  Controle  bezüglich  der  Berech tigimjr. 
diese  Classe  zu  benutzen.  Wird  zu  Zeiten  einmal  eine 
gründliche  Revision  angeordnet,  dann  soll  es  ziemlich 
viele  Strafgelder  absetzen. 
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An  Freigepäck  wird  gewährt : 

auf  eine  Karte    I.  Cl.  rund  68  kg, 
n      *       „      II.   „      „     64    „  und 

-       .         *     HL     „       .      45  „ 

von  den  schottischen  Bahnen  I.  Cl.  54  km,  III.  Cl.  27  kg. 
Für  Debergewieht  wird  berechnet : 
unter         80  km  2  5  h  für  jedes  Pfund  (0-454  kg) 
von    81—240  „    5    „    „     n  „ 

„  241—480  „  75,  .  .  „und 
über  480  „  10  »  „  „  „  jedoch  muss 
die  einzuhebende  Gebühr  60  h  Uberschreiten.  Handlnngs- 
i  eisenden  und  Artisten  wird  das  Doppelte  an  Freigewicht  und 
beim  Uebergewicht  der  halbe  Satz  zugestanden.  Doch  ist 
die  C  o  n  t  r  o  1  e  auch  beim  Gepäck  eine  lässige,  denn 
nur  selten  sieht  man  die  Wage  in  Wirksamkeit  treten. 

Die  Aufgabe  des  Gepäcks  wird  nicht  be- 
scheinigt, weshalb  der  Reisende  Sorge  tragen  muss,  dass 
es  richtig  bezettelt  wird;  es  steht  ihm  allerdings  frei, 
darüber  eine  Bestätigung  zu  verlangen,  dass  sein  Gepäck 
in  dem  Gepäckwagen  Nr.  .  .  .  verladen  wurde,  doch 
wird  von  dieser  Berechtigung  wohl  kaum  Gebrauch 
gemacht.  Am  Bestimmungsorte  sucht  der  Reisende  unter 
dem  sofort  nach  Stillstand  des  Zuges  auf  den  Bahnsteig 
ausgeladenen  Gepäck  das  seinige  heraus  und  bezeichnet 
es  dem  Träger. 

Die  Bahngesellschaft  besorgt  auch  das  Abholen 
ilcs  Gepäcks  aus  der  Wohnung  der  Reisenden 
/welche  die  im  Vorverkauf  gelösten  Fahrkarten  vorweisen 
und  eine  Bestätigung  erhalten),  schafft  das  Gepäck  an 
den  Bestimmungsort,  entweder  Bahnhof  lagernd  oder 
fuhrt  es  von  den  grösseren  Stationen  innerhalb  gewisser 
Entfernungen  dem  Adressaten  zu.  Für  jedes  Stück,  dessen 
Oewicht  50  kg  nicht  überschreiten  darf,  wird  l  sh,  und 
wenn  der  Eigenthnraer  das  Gepäck  selbst  auf  den  Bahn- 
hof schafft,  «  d  für  das  Stück  eiugehoben.  *i 

Auf  den  Bahnhöfen  lagert  das  Gepäck  3  Tage 
gebührenfrei,  nach  deren  Ablauf  per  Stück  uud  Tag  1  d 
(10  h)  berechnet  wird.  Die  Gesellschaft  leistet  für  ein  in 
Verlust  gerathenes  Stück  bis  zum  Hüchstbetrage  von 
10  £  (240  K)  Ersatz. 

Da,  wie  bereits  oben  hervorgehoben,  eine  unmittel- 
bare Vorbindung  des  londoner  Hauptbahnhofes  Enston 
mit  den  anderen  Bahnhöfen  nicht  vorhanden  ist,  hat 
die  Bahnverwaltung  einen  eigenen,  fahrplanmässigen 
Omnibnsdienst  zwischen  den  Bahnhöfen  eingerichtet. 

Sie  stellt  auch  gegen  vorherige  Anmeldung 
Omnibusse  bei,  und  zwar  vou  oder  zu  ihren  oder 
an cli  fremden  Stationen,  sowie  von  und  zu  den  Hotels 
oder  PrivatwohniiDgen.  Für  k  1  e  i  u  e  Omnibusse,  mit 
»i  Sitzplätzen  im  Innern  und  2  aussen,  wird  für  eine 
Strecke  unter  5  miles  (8  km)  1  sh,  über  5  miles  1  sh  6  d 
Uli-  die  mile,  jedoch  ein  Miudestbettag  von  4  sh,  dagegen 

*)  Ein  ähnlicher  Streifdien«t  besteht  »och  u.  A.  in  Wien, 
scheint  jedoch,  weil  vielleicht  weniger  bekannt  oder  durch  die 
Controle  wegen  der  Vcrzehrtrogmeuer  behindert,  nicht  stark  in  An- 
sprach genommen  zu  werden. 


für  grosse  Omnibusse,  mit  10  Sitzen  im  Innern  nnd  6 
aussen,  2  sh  für  die  mile  und  ein  Mindestbetrag  von 
8  sh  eiugehoben. 

Es  sei  nebenher  bemerkt,  dass  selbst  die 
Droschkentaxen  in  London  äusserst  massige  sind.  So 
kostet  eine  Fahrt  von  20—30  Minuten  vom  Bahnhofe 
Euston  nach  den  Bahnhöfen  Charing  Cross,  Victoria  1  sh 
nnd  zum  Waterloobahnhofe  1  sh  «  d  bis  zu  2  Personen ; 
für  jede  weitere  Person  sind  6  d  und  für  jedes  auf  dem 
Bock  untergebrachte  Gepäckstück  2  d  zu  entrichten. 

Es  ist  vielleicht  nicht  ohne  Interesse,  hier 
noch  in  gedrängter  Kürze  auf  einige  Bestim- 
mungen der  zum  Schutze  der  Eisenbahu- 
Gesellschaften  gegen  üebervortbeilungen  oder  sonstigen 
Schaden  erlassenen  Railways  Consolidation  Act  1845,  die 
vom  Board  of  Trade  genehmigten  Bye-laws  nnd  den 
Regulation  of  Railways  Act  1889  hinzuweisen. 

Jeder  Reisende  ist  verpflichtet,  die  Fahrkarte  dem  Be- 
amten vorzuzeigen,  oder  das  entfallende  Fahrgeld  ihm  einzu- 
händigen oder  Namen  und  Wohnnng  anzugeben.  Im  Weige- 
rungsfalle kann  er  mit  einer  Geldstrafe  bis  40  sh,  im  Wieder- 
holungsfalle von  dem  ordentlichen  Richter  mit  einer  Geld- 
strafe bis  zu  20  £  und  einer  Freiheitsstrafe  bis  zu  einem 
Monat  belegt  werden. 

Ueberfahrt  der  Reisende  die  Station,  auf  welche 
seine  Karte  lautet,  kann  er  zur  Nachzahlung  der  Differenz 
oder,  je  nach  Bestimmung  der  gesellschaftlichen  Beamten, 
auch  zur  Zahlung  des  Fahrgeldes  für  die  ganze  durch- 
fahrene  Strecke  verhalten  werden. 

Mit  einer  Geldbusse  bis  zu  40  sh  werden  belegt: 
Das  Unkenntlichmachen  von  oder  die  Benützung  ungültiger 
Fahrkarten;  das  Besteigen  oder  Verlassen  der  Wagen 
während  des  Ganges ;  das  Fahren  in  einer  höheren  Classe 
sowie  auf  den  Wagenstufen  oder  Dächern;  das  Raschen 
in  anderen  als  den  für  Raucher  bestimmten  Abtheilen; 
Trunkene  oder  Unfug  treibende  oder  eine  anstößige 
Sprache  führende  Reisende;  das  Mitnehmen  von  Hunden 
in  die  Wagen ;  das  Betreten  der  Abtheile  ohne  besondere 
Erlaubnis  durch  mit  ansteckenden  Krankheiten  behaftete 
Reisende  oder  deren  Begleiter;  das  unbefugte  Betreten 
des  Bahnkörpers  u.  a.  m. 

Unberechtigte  Benützung  des  Zugsignales  sowie 
absichtliche  Beschädigung  des  Bahneigenthoms  wird  mit 
Geldstrafen  bis  zu  5  £  geahndet.  Fahrgäste,  die  Beamte 
absichtlich  an  der  Ausübung  ihres  Dienstes  bindern, 
wobei  die  Reisenden  einer  Gefahr  ausgesetzt  sind,  können 
vom  zuständigen  Richter  mit  Strafen  bis  5  £  nnd  zwei 
Monaten  Arrest  belegt  werden.  Gefährliche  Güter  (Spreng-, 
Zündstoffe)  mitzuführen  oder  solche  unter  falscher  Be- 
nennung zur  Beförderung  aufzugeben,  kann  bahnseitig 
mit  einer  Oeldbusse  bis  zu  20  £  bestraft  werden  u.  s.  w. 
Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  es  den  Bediensteten 
bei  Strafe  der  Entlassung  verboten  ist,  von  Reisenden 
Geldgeschenke  anzunehmen. 
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Die  neuen  Alpenbalmen  Oesterreichs. 

Nach  einen  Vortrage  des  Prof.  Alfred  Birk,  gehalten  am  23.  Ot- 
tober 1901  im  Club  Osterr.  Eisenbahn-Beamten. 

(Fortsetzung.) 

Zu  diesen  Grundbedingungen  gehört  anch  der  Bettand 
eines  zweckmässig  angelegten  Kelzes  guter  Verkehrswege, 
die  Ton  dem  Umschlagplatze  am  Meere  auslaufen  nnd  ihm 
ein  grosses  Inlandtgebiet  erschliessen  und  angliedern,  daa  In 
lebhaftem  Wecbselverkehr  mit  den  überseeischen  Landern  rieht 
oder  doch  alle  Voraussetzungen  fBr  das  Emporbliihen  eines 
aolchen  Wechselverkehre«  aufweist.  Ich  betone  hier  aus- 
drücklich daa  Wort  „Wecheelverkehr",  weil  in  noch  höherem 
Grade  als  bei  dem  Land  verkehr  für  den  Aufschwung  de« 
Verkehret  zur  See  ein  thunlicher  Auagleich  zwischen  den 
Gütern,  die  vom  Meere  kommen,  nnd  den  Gütern,  die  aufs 
Meer  hinausatreben,  unbedingte  Voransaetzung  iat.  Wenn  ein 
Schiff  mit  voller  Ladung  in  den  Hafen  eingelaufen,  wochen- 
lang auf  entsprechend  lohnende  Rückfracht  warten  mnas,  so 
erwachst  aus  solcher  Sachlage  naturgemäaa  eine  Vertheuerung 
der  Betriebskosten  und  durch  sie  eine  Vertheuerung  der 
Frachtkosten  und  der  zur  See  geforderten  Guter  überhaupt, 
ea  entsteht  eine  Unsicherheit  und  Unverläaalichkelt  in  der 
Lieferung  der  Waaren  und  schliesslich  wird  der  Verfrachter 
sich  im  allgemeinen  Wettbewerbe  gcnöthlgt  sehen,  seiner 
Waare  einen  anderen  Weg  zuzuweisen,  der  an  Seekilometern 
vielleicht  langer  ist,  aber  sich  infolge  der  prompten  Abwick- 
lung des  Verkehre*  billiger  und  günstiger  zeigt.  Solche  miss- 
liche Verhältnisse  bestehen  im  Hafen  von  Triest  seit  Jahr- 
zehnten. 

Ich  habe  nach  den  Zahlenangaben  des  amtlichen  tech- 
nlsch-commerciellea  Berichtes  Ober  die  zweite  Eisenbahn- 
verbindung mit  Triest  ein  Bild  der  berührten  Verhältnisse 
entworfen,  wobei  Ich  aber  lediglich  den  Verkehr  mit  dem 
Auslände,  also  nach  Abzug  des  Verkehres  mit  heimatlichen 
österreichischen  nnd  ungarischen  Hafenstädten,  berücksichtigte. 
(Fig.  1).  Deutlich  prägt  sich  hier  der  Unterschied  ans  zwischen 
dem  Werte  der  Einfuhr  und  dem  Werte  der  Ausfuhr. 

Wenn  wir  ans  nnn  auch  nicht  verhehlen,  das»  überhaupt 
im  allgemeinen  die  Einfuhr  den  Auagang  überwiegt  eine 
Erscheinung,  die  sich  im  einzelnen  wie  in  der  Weltstatistik 
zeigt  und  ihre  Ursache  unter  anderem  anch  in  der  minder 
scharfen  Centrale  der  Autfuhr  gegenüber  der  Einfuhr  hat,  für 
die  das  staatliche  Interesse  wegen  der  Zollabgaben  weitaus 
grösser  ist  —  so  ändert  dies  doch  durchaus  nicht  die  nicht  allein 
statistisch,  sondern  aoeh  erfahrungsweise  erkannte  Thattache, 
das*  das  Festland  dem  Hafen  von  Triest  zu  wenig  Gitter 
sendet,  deren  Bestimmung  nach  überseeischen  Gebieten  ge- 
richtet ist.  In  dieser  Beziehung  würde  es  sich  vornehmlich 
am  Güter  handeln,  die  nach  Asien,  Afrika  nnd  Amerika 
lauten.  Triests  Seehandel  nach  diesen  Weitthellen  ist  ganz 
unbedeutend  und  doch  liegt  in  diesen  Welttheilen  nicht  zum 
geringsten  Theile  die  Bedeutung  und  der  Wert  europäischer 
Industrie  schon  beute,  aber  ganz  besonders  in  nicht  ferner 
Zukunft  Wie  zutreffend  die  Anschauung  ist,  dass  die  Ent- 
wicklung des  Seehandels  über  Triest  in  allererster  Linie  von 
der  Steigerung  der  Verkehrsbeziohnngen  dieser  Hafenstadt 
mit  dem  Fesllaude  abhängig  ei  scheint,  das  erweist  auch  ein 
Blick  auf  den  Güterverkehr  Triests  zu.  Lande.  In  den  letzten 
Jahren  erreichte  der  Güterverkehr,  der  auf  Schienenweg  und 
Landstrasse  von  Triest  und  nach  Triest  sich  bewegte,  durch- 
schnittlich 14  bis  15  Mlll.  Metercentner,  also  etwa  100.000 
bis  120.000  Wagenladungen.  Im  Hafen  von  Hamburg  stieg 
der  Warenverkehr  zu  Lande  von  87  Mill.  Metercentner  im 
Jahre  1 893  auf  131  Mill.  Metercentner  im  Jahr«  IS'JS,  d.i. 
nahezu  neunmal  mehr,  als  der  Hafen  von  Triest  auszuweisen 
vermag. 


Es  liegt  mir  ferne,  Triest  und  Hambarg  In  eine  Ver- 
glcichslinie  zu  stellen;  wie  erfolgreich  auch  Triest  in  indu- 
strieller und  commercieller  Beziehung  emporgestrebt  ist  und 
noch  emporstrebt,  an  die  in  Industrie  und  Handel  so  mächtige 
nnd  gewaltige  Hansastadt,  der  noch  der  Vortheil  einer  viel- 
hundertjährigen  Bedeutung  als  Handelapnnkt  und  ihre  günstige 
Lage  zum  Hinterlande  zugute  kommt,  reicht  Triest  nicht 
hinan.  Zu  all  diesem  tritt  bei  Hamburg  noch  die  schwer- 
wiegende Thattache,  dass  et  an  einem  schiffbaren  Strome 
liegt,  der  bis  zu  seinen  Quellen  hinauf  hocbindustrielles  und 
an  Naturschätzen  reichet  Gebiet  durchzieht.  Und  nicht  minder 
bedeutungsvoll  ist  ein  anderer  Umstand,  der  uns  gerade  im 
Hinblick  auf  Triest  interessiert:  Die  zweckmässige  Aus- 
gestaltung der  Verkehrsverbindungen  Hamborgs  mit  Mittel- 
europa. Sechs  Eisenbahnlinien  laufen  von  Hamburg  wie  von 
einem  Mittelpunkte  ans  nach  allen  Richtungen  hin  nnd  weiten 
—  von  Querlinieu  durchzogen  —  bis  weithinein  nach  Süd- 
dentschland  und  Oesterreich  den  Gütern  einen  kurzen  und 
bequemen  Weg  zum  Meere. 


Fig  1. 

Triest  hat  eigentlich  nur  zwei  Zufahrtslinien,  die  für 
seinen  Handel,  namentlich  aber  tür  seine  Ausgestaltung  in 
Betracht  kommen : 

Die  Sildbahnlinie  Wien-  Triest  und  die  Staatsbahn- 
linie nach  V  i  I  I  a  c  h.  Der  Schwerpunkt  der  Südbahnliuic 
und  ihres  Verkehres  liegt  an  der  Üstgrenze  Oesterreichs,  im 
Küstenland,  in  Krain,  Steiermark,  Nicderöstorreich,  iu  Mahren 
nnd  Schlesien,  in  Galizien  und  der  Bukowina.  Auch  Böhmens 
Industrie  liegt  zum  Theile  in  dem  Altziehungsgebiet«  der 
nordöstlichen  Verkehrsrichtung,  die  durch  die  Slidbalm  pe- 
geben  Ist.  Die  .Staatebahnen  haben  für  Triest  in  allererster 
Unie  Kärnten,  das  Küstenland  und  Krain  gewönne» :  sio 
haben  durch  ihre  mehr  nordwestliche   Richtung  die  südlichen 
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Gebiet*  von  Böhmen,  »I«  haben  Tirol  und  Vorarlberg  in  höherem 
Masse  als  zuvor  an  Triest  herangezogen. 

Ich  will  nur  wenige  Zahlen  in  runder  Form  nennen, 
um  den  Wechselverkehr  dieser  Länder  mit  Triest  zu  kenn- 
zeichnen. 

Im  .fahre  1900  betrug  dieser  Verkehr  mit  dem  Küsten- 
land  und  mit  Krain  481.000,  mit  Nieder-  und  Oberösterroich 
204.000,  mit  Mähren  und  Schieden  152.000,  mit  Steiermark 
141.000  t;  Baumen  war  mit  119.000,  Kärnton  mit  73.000  t 
betheiligt.  Tirol  and  Vorarlberg  kommen  nnr  mit  36  000  t 
in  Betracht. 

Eine  Hebung  dieses  Wechselverkehre*  mnss  vor  allem 
in  der  stärkeren  Ausnutzung  der  Leistungsfähigkeit  Böhmens, 
Oberösterreichs,  Kärntens  und  Tirols  mit 
Vorarlberg  gesucht  werden.  Was  besondere  Böhmen  an- 
belangt, so  musa  hier  Tiiest  in  Wettbewerb  mit  Hamburg 
treten,  das  dem  grösseren  Theilo  Böhmens  näberliegt  all 
Triest  und,  wie  ich  schon  erwähnte,  im  Elbstrome  einen  vor- 
trefflichen Handelsweg  in  dieses  Land  besitzt.  Die  Positionen 
sind  also  im  Voraus  ungleich  günstige. 

Triest  kann  daher  mir  eines  anstreben :  Die  Grenz- 
linie seines  und  des  Hamburger  Transportgebiotea  zu  seinen 
Gunsten  nordlich  zu  rücken. 

Für  die  westlichen  Landgebiete  spielt  Venedig,  zum 
Tbeile  auch  Genua  eine  Bolle,  deren  Bedeutung  ge- 
mindert werden  mnss  und  eben  auch  nur  durch  einen  Schienen- 
weg, wie  er  eben  angedeutet  wurde,  gemindert  werden  kann. 

Richten  wir  den  Blick  über  Oesterreich-Ungarn  hinaus, 
so  besteht  wohl  nnr  ein  Gebiet,  das  mit  geeigneten  Mitteln 
Triest  so  nahe  geruckt  werden  kann,  um  für  seinen  Wechsel- 
verkehr mit  Uberseeischen  Landern  Triest  als  Umschlagplatz 
zu  wühlen,  d.  i.  Bayern. 

Gegenwärtig  geht  der  Seeweg  von  Bayern  ans  Ober 
Venedig.  Genua  und  über  Hamburg.  Sehr  bescheidene  Verkebrs- 
mengen  sind  es,  die  von  Süddeotschland  nach  Triest  oder  von 
Triest  nach  Snddeutschland  laufen.  Dur  gosamiute  Wechsel  - 
verkehr  mit  Bayern,  Württemberg  und  Baden  erreichte  im 
Jahre  1900  nnr  43.000  Tonnen,  wovon  Bayern  mit  32.000 
Tonnen  beiheiligt  ist.  Die  Wege  von  Ostbayern  —  in  Tarif- 
kilumetern  gemessen  —  sind  gegenwärtig  nach  Triest  und 
Genua  nur  wenig  verschieden  —  eine  Bahnverbindung,  die 
mehr  unmittelbar  auf  Oftbayern  zielt,  als  die  Verbindung 
durch  das  Pusterthal  und  über  den  Brenuer,  oder  jtme  über 
Steiermark  und  durch  das  Donauthal,  mnss  sofort  eine  be- 
achtenswerte Verschiebung  zu  Gunsten  Triests  herbeiführen. 

Sie  wird  auch  die  Verhältnisse  bezüglich  Vonedigs  und 
Hamburg*  günstiger  gestalten,  wenn  ein  solches  Bestreben 
in  ihrem  Linienzug  zur  entscheidenden  Geltung  gelangt. 

So  erweist  sich  wo  immer  wir  auch  der  Frage  nahe 
treten  —  ein  Schienenweg  von  Triest  ans  quer 
über  die  Ketten  der  Ostalpcn  thunlich 
geradeaus  gegen  Norden  gerichtet  als  ein 
Verkehrsweg  von  allergrösster,  ja  von  einschneidender  Be- 
deutung für  die  Zukunft  Triests  und  durch  Triest  für  den 
Welthandel  Oesterreichs,  das  seine  Stellung  im  Handel  mit 
dem  Oriente  rücksichtslos  erhalten  und  festigen  mnss. 

Tritt  man  der  Frage  naher,  sucht  man  die  Linie  fest- 
zulegen, die  geeignet  ist,  der  gestellten  bedeutsamen  Aufgabe 
gorecht  zn  werden,  so  bietet  sieh  sofort  eine  wesentliche 
Schwierigkeit  in  der  Doppelsinnigkeit  der  Aufgabe.  Es  handelt 
sich,  wie  wir  gesehen  haben,  um  die  Verbindung  Triests  mit 
Innerr>sterreich  einerseits  und  auch  um  die  Verbindung  Triests 
mit  Silddentschland  anderseits.  Beide  Bestrebungen  sind  voll- 
auf berechtigt.  Der  ersteren  wird  eine  Linie  die  mehr  gegen  Osten 
geht,  die  nach  Linz  strebt  —  der  zweiten  eine  Linie,  die 
■ich  etwas  mehr  nach  Wösten  wendet,  die  nach  Salzburg 
strebt,   entsprechen.    Für   die  erstere  Linie   waren  in  den 


Elsenbahnverbindungen  Klagen  fürt— St.  Michael — Selzthal  oder 
Hieflan  Theilstrecken  gegeben;  aber  auch  für  die  zweite  Linie 
bestanden  in  der  Siidbahnstrecke  Villach — Möllbrücken,  die 
schief  nordwestlich  lauft,  und  in  der  Linie  Salzburg— Bischofs- 
hofen bereit«  wichtige  Verkehrswege,  deren  Einbeziehnng  in 
die  nen  zu  schaffende  Linie  finanzielle  Vortheile  gewähren 
musste.  Bei  der  Entscheidung  über  die  Linienführung  hat  nun 
die  Regierung  den  Standpunkt  eingenommen,  dass  —  wie 
die  Begründnng  zu  dem  betreffenden  Gesetzentwurfe  besagt 
—  „die  Triester  Babnfrage  nur  dann  einer  befriedigenden 
Lösung  zugeführt  werden  kann,  wenn  sowohl  der  Ausbau  der 
Tauernbahn,  als  auch  einer  südlichen  bis  Triest  führenden 
Hauptlinie  in  Aussicht  genommen  wird,  wobei  allerdings  vom 
Standpunkte  einer  zweckmässigen  staatswIrtscbafUlcben  Spar- 
samkeit alle  jene  Combinationen,  die  sich  mit  dem  Baue  von 
Parallelbahnen  oder  lediglich  dem  Wettbewerb  dienenden 
ProjecUlinlen  befassen,  ausser  Betracht  zu  bleiben  haben  und 
die  ins  Auge  zu  fassenden  Neubauten  thnnlicbst  auf  solche 
Linien  zu  beschränken  sind,  die  —  indem  sie  kürzere  Ver- 
kehrswege anfschliessen  —  sich  tbatsächlich  als  bauwürdige  Er- 
gänzungen des  Bahnnetzes  darstellen." 

Von  diesem  Standpunkte  aus  erschien  es  nnn  am  vor- 
teilhaftesten und  zweckmässigsten,  von  Triest  aus  mit  einer 
einzigen  Bahnlinie  die  Karawanken  zn  überschreiten  und  dann 
einen  Schienenweg  gegen  Osten,  den  anderen  gegen  Westen 
zu  entsenden. 

Dem  Zug  gegen  Osten  ist  eine  feste  Grundlage  durch 
die  Bahnlinie  Klagenfurt— St.  Michael— Selztlial  gegeben;  in 
der  Verbindung  mit  I  inz  fehlt  hier  nur  das  Glied  Selztbal^ 
Klaus-Steyrllng,  für  das  in  der  Einsattlung  am  Grossen 
Bog  ruck  ein  Uebergang  über  die  nördliche  Alpenkette  geboten 
erscheint.  Der  Weg  dieser  Linie  ist.  sonach  bestimmt: 
T  r  i  e  s  t— K  lagenfurt-SuMichae  1— »S  e  1  z  t  h  a  1— 
Klaus-Steyrling  — Linz.  Eine  Abkürzung  dieses 
Weges  wäre  durch  eine  gerade  Verbindung  von  Unzmarkt 
nach  Selzthal  über  die  Rottenmanner  Tauern  erzielbar  ge- 
wesen. Diese  schwierige  Gebirgsbahn  hätte  oino  Verkürzung 
von  32  Tarifkllumeter  bewirkt,  also  im  Inlandsverkebr,  der 
hier  in  Betracht  steht,  nnr  wenig  Vortheil  geboten,  aber  in- 
folge ihrer  hohen  Anlagekosten  die  zweite,  für  den  Auslands- 
verkehr  weit  vor t heil haftere  Ueberschreitnng  der  Ostalpen 
unmöglich  gemacht.  So  trat  die  Rottenmanner  Linie  sehr  bald 
ganz  ausser  Betracht. 

Die  Linie  gegeu  Salzburg  muss  naturgemäss  in 
Villach  ihren  Ausgangspunkt  nehmen,  deshalb  schwenkt  sie 
schon  an  der  Kärntner  Grenzo  von  der  gemeinsamen  südlichen 
Hauptlinie  ah  und  wendet  sich  gen  Westen  nach  Villach.  Sie 
benützt  nun  die  nordwestlich  führende  Strecke  der  SBdbahn 
und  überschreitet  dann  die  Hohe  Tauern,  um  den  Anschluss 
an  jene  Bahnlinie  zu  gewinnen,  die  —  vom  Verkehrsweg 
der  nördlichen  Alpenfnrcbe  ausgehend  —  die  Richtung  nach 
Süddeutschland  nimmt 

Es  war  eine  der  interessantesten  und  schwierigsten  Auf- 
gaben, die  hier  der  Regierung  znr  Entscheidung  vorlagen,  nnd 
es  zeigt  von  der  Höhe  ihrer  Auffassung  und  von  dem  Ernste 
ihres  Bestrebens,  dass  es  ihr  gelungen  ist,  die  Frage  der 
Ueberschienung  der  Tauern  in  zweckmässiger  Weise  zu  löten. 
Neun  Projecte,  wenn  wir  die  Rottenmanner  Linie  ausseracht 
lassen,  lagen  zar  ßenrthellung  vor;  die  am  meisten  ostlich 
gelegene  Linie  gieng  von  Spital  a.  Drau  über  die  Radstädtor 
Tauern  nach  Radstadt,  die  am  meisten  westlich  gelegene  Linie 
von  Linz  über  die  Felbertaueru  nach  Kitzbühel.  Die  Rad- 
Städter  Linie  stellt  die  beste  Verbindung  des  salzburgischen 
Lungaus  mit  Salzburg  dar  und  wurde  daher  vom  Lande 
Salzburg  bevorzugt,  gegen  sie  sprechen  aber  ganz  entschieden 
bau-  und  betriebstechnische  Bedenken,  weiter«  die  beträcht- 
lichen Kosteu   für   1  km  Wegkiirzung  und  schliesslich  der 
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Umstand,  dass  die  Wegkürzung  zwischen  Salzburg  und  Villach 
durch  sie  geringer  wäre,  als  bei  jeder  anderen  Projectslinie. 

Die  Felbertauernlinie  —  ein  Lieblingsproject des  Lande« 
Tirol  —  kürzt  wohl  den  Weg  von  Triest  nach  Kufstein,  ist 
aber  für  die  Linie  Triest — Salzburg  ganz  ohne  Belang;  sie 
konnte  daher  nicht  mehr  in  Wettbewerb  treten,  sobald  einmal 
für  die  neu  zu  schaffende  Verkehraverbinduiig  die  Honte 
Triest — Salzburg  als  die  einzig  zweckmässige  erkannt  nnd 
anerkannt  war.  Die  Übrigen  Vorschlage  für  die  Taueinbahn 
treten  in  ernsten  gegenseitigen  Wettbewerb.  Siegerin  mnssto 
bei  sachlicher  Erwägung  jene  Linie  bleiben,  welche  bei  den 
verhältnismässig  geringsten  Anlagekosten  die  kürzeste  Ver- 
bindung zwischen  Salzburg  — Villach  herstellt  nnd  hiebei  auch 
einen  sicheren  und  ungestörten  Betrieb  gewährleistet.  Diesen 
Forderungen  genügt  am  besten  jene  Linie,  die  von  Hüllbrücken 
»der  Spital  a.  Dran  ans  im  Möll-  und  Seebachthale  empor- 
steigt, den  Tauernstock  unter  der  (iamskarspitze  durchbricht 
uud  sich  dann  im  Tbale  der  Gastein  zur  Station  Schwarzach- 
St.  Veit  abwärts  senkt.  Diese  Linie  —  die  Gaateiner 
Linie  —  kürzt  den  Weg  zwischen  Villach  und  Salzburg 
nra  eine  Tariflange  von  179  km.  Sie  überschreitet  nur  eine 
Wasserscheide  und  durchbricht  sie  mit  einem  Tunnel  von 
8470  km  Lange,  wahrend  bei  den  übrigen  Entwürfen  Tunnele 
bis  zu  15  km  Lange  oder  selbst  zwei  Haupttunnele  mit 
zusammen  21  km  Länire  erforderlich  wären.  Die  Gastolner- 
linie  steigt  auf  eine  Seehöbe  von  1225  m  empor,  also  auf 
eine  Hübe,  in  der  ein  ungestill  ter  Beirieb  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  beim  Betriebe  der  Alpenbahnen  und  den  be- 
sonderen Witterungsverhältnissen  in  den  Taueni  mit  Sicher- 
heit vorauszusehen  ist.  Mit  77  km  BetriebslRnge  und  101  km 
Tariflilnge  ist  sie  die  kürzeste  aller  Tauernbnbnen,  wenn  von 
der  bau-  uud  betriebstechnisch  überaus  schwierigen  Fnscher- 
Linie  abgesehen  wird,  die  wohl  um  4  km  kürzer,  aber  um 
28  Hill.  Kronen  iheurer  wtiro.  Su  blieb  die  (tastetner  Linie 
unter  den  Entwürfen  für  die  l'eberschienung  der  Tauern  mit 
voller  Berechtigung  Siegerin. 

Auch  für  die  Linienführung  Uber  die  südliche 
A  I  p  e  n  k  e  1 1  e,  für  die  gemeinsame  Stammbahn  Villach  bezw. 
Klagenfurt— Triest  lagen  mehrere  Entwürfe  zur  Entscheidung 
vor.  Ein  viel  verteidigter  Vorschlag  wollte  die  Bahn  über 
Divacca,  über  das  Karstgebiet  nach  Bischoflack  und  von 
Krainburg  aus  über  den  Lulblpass  nach  Klagenfuri  führen. 
Diese  Bahnlinie  bietet  namentlich  in  ihrem  südlichen  Theile 
ganz  ungewöhnliche  bautechnlscbB  Schwierigkeiten,  sie  würde 
dem  Betriebe  wesentliche  Erschwernisse  bereiten  und  infolge 
ihrer  weit  nach  Osten  vorgerückten  Lage  für  den  zweiten  Theil 
der  gestellten  Aufgabe,  fttr  die  Kürzung  des  Weges  nach  Salz- 
burg keinen  Vortheil  gewähren;  ihre  Ausführung  wäre  eine 
ganz  einseitig«  Lösung  der  Anfgabe  —  und  eine  solche  mnsste 
entschieden  ausgeschlossen  werden. 

Alle  übrigen  Projecte  fUr  die  südliche  llanptllniu  haben 
das  Gemeinsame,  dass  sie  den  Weg  nach  Triest  über  Görz 
nehmen  und  unterscheiden  sich  nur  in  dor  Lage  und  Führung 
des  Schienenweges  über  die  .1  u  1  i  s  c  Ii  e  u  Alpe  n.  Die  eine 
Gruppe  vou  Linien  will  den  Alpenzug  mehr  östlich,  die  andere 
will  ihn  mehr  westlich  überschreiten ;  jene  gehen  durch  das 
Woeheiner  Thal  über  Karner- Vellacb  oder  über  Aisling  ^egen 
Klagunfurt  und  Villach  —  dies«  folgen  dem  lsotizothale  und 
suchen  über  den  Predil  oder  den  Mangurt  den  Atuchlus»  an 
die  Linie  von  Villach  nach  Pontebba.  Die  Eintscheidung  Hol 
auf  den  Schienenweg,  der  von  Tricit-St. Audraea  Uber  Opeln* 
und  St.  Daniel  nach  Giiz,  durch  da>  Isonzotbul  und  nach 
ülilritaliiung  >ler  Wassel sili-iile  entlang  der  Wocheiner  Save 
n;>>  Ii  Asslilii;-  zieht,  liier  den  Ah-c nr-t k  dilti  iili iclit  und  -ich 
dann  .tstwlln.,  g.  c-n  Klagwifurt,  •aestwatt»  gesell  \'i!h..-h 
nemif-t. 


Für  die  Wahl  dieser  Linienrichtung  waren  verschiedene 
Gründe  massgebend.  Zunächst  handelte  es  sich  darum,  eine 
in  jeder  Beziehung  von  der  Südbahn  unabhängige  Verbindung 
zwischen  Görz  und  Triest  und  mit  den  Sta&tabahnlinien  im 
allgemeinen  herzustellen;  weiters  soll  aber  auch  im  Küsten- 
lande ein  innerer  V erkehr  geschaffen,  es  sollen  neue  Handels- 
pnnkte  begründet,  Industrie  und  Landwirtschaft  belebt  werden. 
Die  schon  lange  angestrebte  Verbindung  von  Görz  nach  Kiain 
konnte  ebenfalls  bei  der  Entscheidung  nicht  ausspracht  bleiben 
und  so  fiel  die  Wahl  auf  die  Linie  Uber  den  Karst,  die  ein 
vom  grossen  Verkehr  ausgeschlossenes  Gebiet  durchzieht;  die 
Gründe  für  diese  Wahl  sind  so  bedeutsame,  dass  sie  selbst 
im  Hinblicke  auf  die  Schwierigkeit  des  Banea  nnd  Betriebes 
dieser  Karstlinie  noch  gewichtig  in  die  Wagschale  fielen.  Der 
Weg  über  den  Predil-  oder  Mangartpasa  wäre  sowohl  wirt- 
schaftlich als  technisch  dem  Wege  durch  das  Baca-Wochelner- 
thal  vorzuziehen  —  gesamintstaKillche  Interessen  aber  Hessen 
die  letztere  Richtung  angezeigt  erscheinen  nnd  sie  konnte 
umso  beruhigter  gewählt  werden,  als  sie  vollständig  den 
Grundsätzen  entsprach,  die  bei  der  Bestimmung  der  Linien- 
führung massgebend  sein  sollten. 

Die  eben  erwähnten,  neu  zu  erbauenden  Bahnlinien  von 
Triest  über  Görz  und  Villach  bezw.  Klagenfurt  und  über  die 
Hohen  Tauern  nach  Salzburg,  sowie  über  den  Bosrack  nach 
Linz  stellen  sonach  Verbindungen  quer  über  die  Alpen  her 
und  schaffen  hiedureb  für  den  Triester  Verkehr  zu  Lande  in 
vielen  wichtigen  Beziehungen  namhafte  Wegkürzu  ngen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


CHRONIK. 

Citri  Rimbiick  f.  Wieder  hat  der  Club  einen  achmerr- 
lichen  Verlust  zu  beklagen;  am  3.  Angust  ist  unser  hur- 
jähriges,  höchst  verdienstvolles  Mitglied  k.  k.  RegierungtfMb, 
General-Iospector  der  priv.  Staatseisenbahn-Geseilscbaft  Hm 
Carl  K  i  m  bück  nach  langem  Leiden  dahingegangen. 

Rimbeck  war  seit  dem  Jahre  18S2  unser  Mitglied, 
fungierte  im  X.  und  XI.  Clubjahr  als  Viceprüsident  nnd  nah« 
bis  in  die  letzte  Zeit  regen  Antheil  an  dem  Leben  nnd  den 
Zielen  des  Club.  Für  seine  Verwaltung,  in  deren  Diensten  er 
43  Jahre  gestanden,  war  er  eine  der  verdienstvollsten  StUUeu, 
allen  seinen  ("ollegen  und  Untergebenen  ein  treuer  Freund 
und  wohlwollender  Vorgesetzter,  dessen  lauterer  Charakter 
und  persönliche  Liebenswürdigkeit  die  herzlichsten  Sympathien 
genoss.  Der  Club  wird  ihm  stets  ein  ehrendes  und  dankbares 
Andenken  bewahren ! 

Einen  des  Verstorbenen  würdigen  Nachruf  werden  wir 
in  der  nächsten  Nummer  bringen. 

Personulnachriehteu.  Das  k.  k.  Handelsgericht  Wien 
hat  unseren  sehr  verdienten  Schriftführer,  Ober-Ingenieur  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Herrn  Carl  Spitzer, 
zum  beeideten  Schätzmeister  und  Sachverständigen  für  Fahr- 
betriebsinittel  und  Werkstätten-Einrichtungen  für  Eisenbahnen 
und  Stiassenbahnen  bestellt. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Mai  1902  nod  Ver- 
gleich der  Einuahmen  iu  den  ersten  fünf  Monaten  1902  mit 
jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1  !»0 1 . 

Im  Monate  Mai  1902  hat  da»  österreichische  Eisenbahn- 
netz einen  ZnwiKh*  von  2-556  km  erfahren,  u.  zw.  durch 
di«  am  1,  Mai  erfolgte  Inbetriebsetzung  der  (V289  km  langen 
!  tielei?f.-i  lileiie  ,. Molk«  i bastei-  der  Wiener  elektrischen  Stra>scn- 
.  bulinrn  und  durch  die  am  12.  desselben  Monaten  erfolgte 
Kröli'iiuiig  der  2'267  km  laugen  elektrischen  Stadtbahn  in 
lUtieiib.u!. 

Im  Moiiatu  Mai  l'jn2  vwmlen  auf  d«n  österreichisch««!! 
Kis.  nlj, ihnen  im  {ranzen  I  '\>WK 907  Personen  und  M.  lOti.:':is  t 
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Güter  befördert  nnd  hielür  eine  Gesamniteintiahme  von 
K  50,902.539  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2577.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1901  betrog  die  Gesaramteiu- 
nahroe  bei  einem  Verkehre  von  16,474.076  Personen  und 
8,722.096  t  Güter  K  52,830.902  "der  per  Kilometer  K  2718, 
daher  resultiert  für  den  Monat  Mai  1902  eine  Abnahme  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  <">  2"/0.  In  der  Zeitperiode  vom 
1.  JUnner  bis  Ende  Mai  1902  wurden  aaf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  03,370.91 9  Personen  nnd  40,926.806 1  Güter,  gegen 
00,951.934  Personen  und  41.728.492  t  Güter  im  Jahre  1901, 
befördert.  Die  ans  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  be- 
ziffern sich  im  Jahre  1902  auf  K  233,399.052,  im  Jahre  1901 
auf  K  233,349.253.  Da  die  durchschnittliche  Gesammtlange 
der  Österreichischen  Eisenbahnen  für  die  ittnfmonatliche  Be- 
triebsperiode des  laufenden  Jahres  19.739  km,  für  den  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.419  km  betrug,  so  stellt 
sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer  für  die 
erwähnte  Zeitperiode  1902  auf  K  11.824,  gegen  K  12.017 
im  Vorjahre,  das  ist  um  K  193  ungünstiger  oder,  auf  das 
Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  28.378  gegen  K  28.841 
im  Vorjahre,  das  ist  um  K  463,  mithin  um  T6"/,,  ungünstiger. 

Sund  der  Eisenbalinbauten  in  Oesterreich  Ende 

Mai  1902.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schluss  des  Monates  Mai  1902  folgendes  Bild : 


HL*v<>n  Sb  ka  (rund) 

Itowichuony  d«r  Strecken 

tm  Bau« 
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A)  Hauptbahnen: 
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Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Schleppkahn 
zur  DampfsBge  in  Km.  108*7— 110  4  der  Localbabn  Kim- 
poluog-Dorna  watra  1*6  km,  dann  der  Localbabn  Böhm.-Leipa- 
Steiiiachönau  22  1  km,  ferner  der  Localbabn  Ganserndorf- 
Gannersdorf  22*5  km,  nnd  einer  Linie  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Wien  0*8  km,  somit  47  0  km  Local-  und 
Kleinbahnlinien  zugewachsen;  dagegen  7*7  km  durch  die 
Vollendung  der  Legung  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke 
AbsdorfGross-Weikersdorf  der  Linie  Wieu-Egor,  welches  am 
23.  Mai  1902  eröffnet  wurde;  dann  2*2  km  durch  die  Voll- 
endung der  elektrischen  Slrassonbahn  in  Marienbad,  welche 
am  12.  Mai  1902  eröffnet  wurde,  und  0  4  km  durch  die  am 
1.  Mai  1902  in  Betrieb  gesetzte  Schleife  beim  Schotten thore 
der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen,  somit  7*7  km  Haupt- 
bahnen und  2*6  km  elektrische   Kleinbahnlinien  abgefallen. 

Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  atonales  Mal  1902 
an  Ilauptbahnen  133  2  km  und  an  Local- und  Kleinbahnlinien 
619'4  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wflre  noch,  dass 
das  zweite  Geleise  in  der  Theilstrockc  Attnaug-VOcklabruck  seit 
29.  April  1902  eröffnet  ist;  feiner  dass  der  SohUtollenvoitrieb 
bis  zum  1.  Jnnl  1902  beim  Tauerntnnnel  Nordseile  415*3  m 
(gegen  395*7  m  im  Vormonate)  und  Südseite  215  5  m  (gegen 
190*7  m  im  Vormonate),  dann  beim  Karawankentunnel  Nord- 
seite 470*2  m  (gegen  378  9  in  im  Vormonate)  und  Südseite 
470*6  m  (gegen  429*0  m  im  Vormonate),  ferner  beim 
Woclieinertunnel  Nurdseile  800*1  tn  (gegen  702  0  m  im  Vor- 
monate) nnd  beim  Bossrucktuonel   der   Pvhrnbahn  Nordscite 


392*4  ra  (gegen  336  0  m  im  Vormonate)  und  Südselte  483*9  m 
(gegen  434*4  m  im  Vormonate)  betragt  nnd  dass  die  In- 
stall ationsbanten  bei  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt  werden. 

Trannporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Juni  1902. 

I.  Eigene  und  für  eigene  Rechnung  betriebene 
Linien. 

Im  Monate  Juni  1902  ergab  sich  für  die  k.  k.  Staats- 
bahnen aus  dem  Personenverkehre  eine  Einnahme  von 
K  0,050.600,  aus  dem  Güterverkehre  von  K  14,128,800,  somit 
im  ganzen  von  K  20,179.400. 

An  diesem  Ergebnisse  sind  die  westlichen  Staatsbahnen 
im  Personenverkehre  mit  K  4,522.400  (3,480.300  Reisende), 
im  Güterverkehre  mit  K  10,285.700  (2,265.100  t),  die  östlichen 
Staatsbahnen  im  Personenverkehre  mit  K  1,528.200  1,864.500 
Reisende),  im  Güterverkehre  mit  K  3,843.100  (563.400  t)  be- 
theiligt. 

Die  Vergleichnng  der  ausgewiesenen  Gesammteinnahme 
des  Monats  Juni  1902  mit  jener  des  nUmlichcn  Monats  im 
Vorjahre  zeigt,  dass  der  Berichlsmonat  im  Personenverkehre 
um  K  221.449  (237.900  Reisende)  weniger,  dagegen  im 
Güterverkehre  um  K  1,064.493  (4-  170.200  t)  mehr  erbracht 
hat,  woraus  im  ganzen  pro  Juni  1902  eine  Mehreinnabme 
von  K  833  044  resultiert. 

Auf  den  westlichen  Staatsbahnen  ist  die  Einnahme  ans 
der  Personenbeförderung  um  K  210.015  [ —  256.000  Reisende) ; 
auf  den  östlichen  Linien  um  K  5.434  (4-  18.700  Reisende) 
zurückgeblieben,  w&hrend  im  Güterverkehre  die  westlichen 
Staatsbahnen  um  K  686.891  (4-  159.700  t) ;  die  östlichen 
Staatsbahnen  um  K  367.602   (4-  10.500  t)   mehr  verein- 

Das  kühle,  regnerische  Wetter,  das  auch  im  Monate 
Juni  1.  J.  noch  anhielt,  hatte  zur  Folge,  dass  der  Reisever- 
kehr im  allgemeinen  nicht  jene  Ausdehnung  gewann,  welche 
er  sonst  in  diesem  Monate  zn  haben  pflegte,  woraus  sich  auch 
die  ausgewiesene  Mindereinnahme  beider  Staatsbahnnetze  er- 
klärt. Auf  den  östlichen  Staatsbahnen  kamen  stärkere  Arbeiter- 
transporte vor,  welche  wohl  eine  Zunahme  in  der  Frequenz 
bewirkten,  jedoch  das  Einnahmeuergebnis  nicht  besonders  be- 
einflnssten. 

Im  Güterverkehre  erbrachte  den  westlichen  Staatsbahnen 
der  gesteigerte  Kohlentransport  aus  den  böhmischen  Kohlen- 
revieren, sowie  die  Verfrachtung  von  Getreide,  Holz-  und 
Baumaterialien  eine  Znnahme  in  der  beförderten  Menge  und 
auch  im  Erträgnisse.  Auf  den  östlichen  Staatebahnen  waren 
es  zumeist  die  Artikel :  Getreide  (aus  Russland  und  Rumänien), 
Bau-  und  Schnittholz,  Eier  und  Trausporte  von  Horn-  und 
Borstenvieh,  aus  deren  Beförderung  höhere  Einnahmen  bei 
verhältnismässig  geringer  Zunahme  in  der  verfrachteten  Menge 
erwuchsen. 

Vom  1.  Janner  bis  30.  Juni  1902  betrügt  die  Kin- 
nahme der  k.  k.  Staatsbahnen  aus  dem  Personenverkehre 
K  29,471.700  (-f  K  1,009.426),  aus  dem  Güterverkehre 
K  82.936.600  (4.  K  3,908.772). 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Die  Einnahme  der  Wiener  Stadtbahn  betrug  im  Monate 
Juni  1902  aus  dem  Personenverkehre  K  428.900  (2,914  300 
Reisende),  aus  dem  Güterverkehre  K  57.400  (21.700  t)  so- 
mit im  ganzen  K  486. 300. 

Gegenüber  dem  Monate  Juni  des  Vorjahres  ergibt  sich 
demnach  aus  der  Personenbeförderung  eine  Mindereinnahme 
von  K  21.072  (—  150.300  Reisende);  aus  dem  tiütertrans- 
porte  eine  Mehreinnahme  von  K  13.871  (+  90O  t). 

Wie  anf  nahezu  den  sämmtlicuen  Linien  der  k.  k. 
StaaUbahnen,  litt  auch  auf  der  Wiener  Stadtbahn  der  Personen- 
verkehr unter  dem  Einflüsse  der  schlechten  Witterung  im 
Berichtsmonate,  dem  Güterverkehre  brachten  dagegen  stärkere 
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nicht  unbedeutende 
Aufbesserung  in  den  Einnahmen  zu. 

Im  ganzen  vereinnahmte  die  Wiener  Stadtbahn  in  der 
Zeit  vom  1.  Janner  bii  30.  Juni  1.  J.  nag  dem  Personen- 
verkehr« K  2,346.20)4,  au«  dem  Güterverkehre  K  338.700, 
somit  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  aus  dem 
Personcntransporte  mehr  am  K  133.695  (-f-  1,137. H0O 
Reisende),  aus  dem  Gttterverkcbre  mehr  um  K  4'».J53 
(+  15.000  t). 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  im  Jahr«  1901.  Die  Bruttoeinnahmen  aus  dem 
Betriebe  der  gesellschaftlichen  Hauptbahnen  betrugen  im  Jahre 
1901  (1900)  K  105,721.404-83  (K  100,746.777  05).  Hievon 
entfallen  K  88,936.602  03  (90,381.291-89)  auf  das  öster- 
reichische und  K  16,784.742-80  (16,3i,5.4HF>16)  auf  daB 
ungarische  Netz. 

Im  Berichtsjahre  wurden  auf  den  Hauptbahnen,  u.  zw. 
österreichischen  Linie,  bezw.  ungarischen  Linie  19.8ii5.427 
(gegen  19,849.911  im  Vorjahre),  bezw.  2,661.936  (gegen 
2,536-524  im  Jahre  1900)  Civilpersonen  befördert. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Civilpersonenverkehre  ergaben 
auf  dem  gesammten  Hauptnetze  K  28,876  822  'i0  (gegen 
K  28,527.168  55  im  Vorjahre). 

An  Gepäck  wurden  auf  dem  Gesammthaupt netze  im 
Jahre  1901  (1900)  34.553  (33.966)  t  befördert,  wofür 
K  1,430.702  73  (1,445.072  51)  eingenommen  wurden. 

Weiters  wurden  ebenso  539.293  (515.379)  Militär- 
Personen  befördert,  wofür  eine  Einnahme  von  K  885. 736  51 
(778.846-31)  erzielt  wurde. 

Auf  dem  Gesammthanptnetze  kamen  ferner  im  Bericht  s- 
(Vor-)  jähre  122.710  (118.735)  t  Eilgüter  zur  Beförderung, 
wofür  K  3.998.804  26  (3,973.100  63)  eingenommen  wnrden. 

An  Parteifrachten  wurden  desgleichen  8,560.87h 
(8.949.728)  t  versendet;  die  daraus  erzielten  Einnahmen  be- 
trugen K  68,140.192-78  (69,692.007-93). 

Dio  Betriebsausgaben  des  Gesammthanptnetzea  betragen 
im  Jahre  1901  (1900)  K  54,336.914  36  (50.798.820-36), 
wovon  K  44,724.061-51  (41,642.742  97)  auf  da,  öster- 
reichische Netz  entfallen. 

Die  Betriebseinnahmen  des  GesammthanptneUes  beliefen 
sich  Im  Jahre  1901  auf  K  105,721.404  83. 

Es  ergab  sich  also  ein  Betriebsüberschnss  von 
K  51,384.490-47,  wovon  auf  das  österreichische  Netz 
K  44,212.600-52  und  auf  das  imgarische  Netz  K  7,171.889-95 
entfallen. 

(Im  Vorjahre  betrug  der  Betrlebsüborschuss  des  Ge- 
sammtnetzes  K  55,947.956  69.) 

Die  gesellschaftlichen  Localbahnen  Liesing — Kaltenlettt- 
geben,  Spielfeld— Kadkersburg  und  Mödling — Binterbrübl  er- 
gaben Betriebsüberschüsse  von  K  5.795-59,  116.262  1  *>  und 
5.895  90,  zusammen  K  127.953  64. 

Die  gepachteten  Bahnen  i  Wien— Tuttendorf — Wr.-Nen- 
stftdter  Bahn  und  Leohen — Vordemberger  Balm)  «rguben  zu- 
sammen ein  Ertragnis  von  K  699.862  22. 

Dagegen  betrugen  die  Verluste  der  übrigen  6  gepachteten 
Localbahnen  zusammen  K  572.070  24. 

Es  verbleibt  sonach  ein  Ertrngs-.Saldo  ans  dein  Betriebe 
fremder  Bahnen  von  K  127.791  98. 

Die  Anzahl  der  Betriebskilometer  des  Gesanniitnetr.es 
belrug  am  Ende  des  Berichtsjahre*  2,619.467. 

Hievon  entfallen  1.478.207  kin  auf  das  österreichisch«. 
704.066  km  auf  das  ungarische  Netz,  41.899  km  auf  die 
Lnc.ri-  und  39"i.29:>  km  auf  die  gepachteten  Bahnen. 


Unter  Berücksichtigung 
liehen  Hotels  und  des  Walzwerkes  in  Grai,  sowie  der  be- 
zahlten Annuitäten  und  sonstigen  Lasten  etc.  ergibt  sieb  für 
das  Jahr  1901  ein  Abgang  von  K  3,366.143*66,  welcher  um 
den  Vortrag  vom  Jahre  1900  per  K  14. 222-84  zu  kürzen 
ist,  wodurch  er  sich  anf  K  3,361.920-82  reduciert 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  am  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres bestand  ans  831  Locomotivon,  782  Tendern,  45 
Wasserwagen,  1925  Personenwagen,  1 4.428  Güterwagen,  266 
Schotterwagen  und  66  Schneepfliigen. 

Darunter  sind  15  schmalspurige  Wagen  der  elektrischen 
Balm  Mödllng— Hinterbrühl. 


LITERATUR. 

„Der  i'onductenr".  Von  diesem  offlciellen  Coursbuche 
ist  soeben  die  diesmonatliche  Ausgabe  erschienen,  welche 
wieder  die  neuesten  Eisenbahn-  und  Dampfschiff-Fahrpläne  and 
Fahrpreise,  sowie  einen  Führer  an  den  Eisenbalinen,  Karten 
nnd  Stadteplane  enthalt.  Zu  beziehen  in  allen  Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen,  Tratiken  etc.  und  bei  der  Verlagshandlung 
K.  v.  Wald  he  im  in  Wien  zum  Preise  von  70  b  (kleine 
Ausgabe)  nnd  K  1*40  (grosse  Ausgabe). 

Vereinigte  Eiaenbahnrouten-  and  Ladem&likarte 
von  Mitteleuropa.  Gezeichnet  von  E.  Winkl  er.  Aus- 
gabe 1902.  Dresden,  Verlag  A.  Urban.  Preis  11k.  4. 

Die  Vorzüge  dieses  allbekannten  Hilfsmittels  des  prak- 
tischen Eisenbahners  sind:  billiger  Preis,  Verlüsslichkelt  nnd 
Uebersichtlichkeit;  die  Karte  zeigt  von  s&mmtlicken  Eisenbahnen 
von  Paris  bis  Bukarest  und  Aarhns  bis  Genua,  ferner  von  Italien, 
Schweden,  Norwegen  und  der  Balkanhalbinsel  die  Zahl  der 
Geleise,  die  Spurweite,  die  Gattung  als  Voll-  oder  Secundir- 
bahn,  die  Verwaltung,  die  Entfernungen  der  Knotenpunkt«, 
die  zulässigen  Ladeprofile  etc.  Da.ss  wir  sie  daher  naca  «it 
vor  unseren  Losern  bestens  empfehlen,  ist  selbstverständlich. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Im  Monate  Juli  1902  sind  aus  dem  Club  ansgeaeb i e den : 
WirklicbeMitgliederdie  Herren:  Alfons  Pfefferer. 

Bafancotnmiseiir,  uud  Dr.  Moria  Frank,  Concipist  der  k.  k.  Osten 

Staatsbahnen. 

Mit  Tod  abgegangen: 

Wirkliche  Mitglieder  die  Herren :  Carl  Heim,  Hilfs- 
Smterdirector  im  k.  k.  Eisenbahuministerium.  t'arl  Prenniuger, 
k.  k.  Oberbauratb.  technischer  Consulent  der  k,  k.  priv.  SBdbahn- 
OeselUchaft  i.V.,  Alfred  Arbesser,  Ober-Iuspettor  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  FerdiuandsNordbalm. 


Druckfehler-  Berichtigung. 

In  dtui  iu  der  letzten  Nummer  verößeutliebten  Artikel:  -Die 


Wassereitibrbche  im  .Sohlenstollen  der  Südseite  des  SimplontnnneU* 
von  Ingenieur  ('.  i.  Wagner  sind  einige  sinnsiflreude  Druckfehler 
stehen  Kcbiieben,  um  d 
daction  hiemit  ersucht : 


r  sind  einige  \ 

tehen  "geblieben,  um  deren  nachträgliche  Richtigstellung  die  Be- 
in der  Tabelle  Seite  Sf«a,  links  Spalte,  soll  es  in  der  H.  /eile 
von  oben  statt  8 'JOO  richtig  heissen  iifKK). 

Iu  der  Tabelle  Seite  St>2,  reihte  Spalt«,  soll  es  in  der  II.  Zeile 
von  unten  stntt  4  ö55  richtig  heissen  4 -:if»f>. 

In  der  I  abelle  Seite  Üti3.  rechte  Spalte,  soll  es  in  der  5.  Zeile 
von  nuten  statt  8 :m  richtig  heis-en  4!l»9. 

In  der  Tabelle  Seite  Jtiä,  rechte  Spalte,  »oll  es  iu  der  1.  Zeile 
von  unten  statt  o418  richtig  beissen  4  418. 

Im  Texte  Seite  MJ.  linke  Spalte,  ist  hl  der  15.  Zeile  von 
nnten  zwischen  ,1(1-4'**  uud  „und"  einzuschalten:  Wärme. 

Im  Texte  Seite  rechte  Spalte,  ist  in  der  ii.  Zeile  von 
obeu  stutt  :w*n|  richtig  zu  setzen:  3-8H1. 

Im  Texte  Seilt;  ä«3.  rechte  Spalte.  int  in  der  21.  und  20.  Zeile 
von  nuten  .«tau  December  ri.liliir  »u 


Eigrcttsis.  Iferauv.Hi.c  utrf  Wila«  J«  L'lab 


rlil    i-  n...ti,-.-i-UM  wriKtwurtlicb 
ist.  >:iUi  Mibcbei. 


;>r.ick  vob  Ii  Spi«.  »  Co. 


Nr. 
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K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Verladestelle  Stelnäberfuhr. 

Die  auf  der  Streck«  Oetfau  —  Wrau  »wischen  den  Stationen 
Krhanitz  nnd  Eate  liegende,  bisher  nur  für  den  Personen-  and  be- 
«hrankten  Oep&ckzverkehr  eingerichtete  Penoneohiüteetelle  „Stein- 
ttberfubr"  wurde  am  15.  .1  n  I  i  1803  ancb  fUr  den  Frachtenverkebr 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband. 

rang  de«  Niohtra 
Heft  1  and  des  Nachtrages 

id  der  Nachtrag  IV 


Einführung  des  Na.ohtra.gei  IX  zum  Tarife  Theil  n. 

'  träges  IV  com  Tarifs  Theil  II,  Heft  3. 


Ab  1.  September  1903  tritt  der  Nachtrag  IX  cum  Tarife 
vom  1.  Mira  18»»  und  ' 
1.  Aoeuat  1900  in  Kraft. 


Die  Nachträge  enthalten  neue  und 
Classentariies  und  verschiedener  Auanabmetarifc  und  sind  bei  den 
betheilieten  BahnrcrwaUuniren  zu  belieben,  n.  iw. : 

Nachtrug  IX  zum  Tarifheft  1  tum  Preise  von  0-35  Mark  oder 
030  Kronen  und  Nachtrag  IV  zum  Tarifheft  3  zum  Preise  Ton 
015  Mark  oder  0  18  Kronen. 
Wien,  am  31.  Juli  1902. 

namens  der  Verbaud-verwaltungen. 
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OSTJtAUEH. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dir  BunomKlin  OrotrdhtJraagl.  und        «rm  üia  AnaUll 
Wien—  Mahr.-Ostrau. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsoraeter,  Injectoren,  CondenstSpfe, 
Waaaerabscheider,  Strahlapparate,  Rippenhelzkfirper. 

Central-Bureau :  Wien,  VIII.  Piaristengasse  38. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
K  22—,  26  -,  SO.— 
(inclusive  Distinction) 

•mpflehll  »lek  dl* 

Uniformirungs- Anstalt  = 

F.  k  M  Spiro,  \Yu  n  \ 

VII.  Mariahilferstrasse  74b. 

Etablissement  für  s&mmlliehe 
l'niformeD  n.l'nifornieiisorti'n. 


Eigene  Abtheilang 


für  fein» 
H&rren-Kloidor 


Prei8-Courante 

auf  Verlangen  gratis   und  franco. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commeriielle  Direction:  WIK\  I.,  Kohlmarkt  1. 


Wiener  Locomotiv  Fabriks  Act.  Ges. 

in  Floridsdorf  bei  Wien. 

Enenjrt 

Locomotiven  und  Tender 

für 

Haupt-,  Secundar-  and  Kleinbahnen, 

ab  Specialitit  insbesondere 

Locomotiven 

wifi  Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbabnausrustiings  Gegenstände 

Feuerfeste  Casseo,  BIIlettenkasU>n,  Plomblrcanren,  Deeonplr- 

zsngen,  Obprban  werkzeige  et«. 
Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  der  meisten  otterr.  rri vatbahncn. 


Elcenihuin.  llemucsbe  nnd  \V:'»i  dea  Club 

UMelT.  ....  1.:  ...I.  :..  .  .■  L. 


WIEN  X. 


Elektrisohe  Bahnen  n'  ""TruZj 

Aunhrun«  tleklrhoktr  Itelraektaiiv-  aia^rafttkertrajraairii-AaUitra  la 
j«-l»ni  Umhog»  uuJ  jnlm  8trn<naru*a  tat  PabrikM,  ll.rgmark.,  Wohn- 
Kobaad«  ttc. 


DruMonurkhwi  und  R.«ktr*B«Urra  rar  OUkthatron,  Wachtel-  und  Dreh 
•uum  Bakan.torcn   UeffuliBppa,  lilltlinpen  (tägliche  F»l.nk»tluB  2:  um 
Stock),  Ttlegraek.,  Tf|«ak*a-  »  i  Ff e»rti«;atl  Aalejrra 

EiseDMDiinal-  nid  Central  -  Eisen^aünsictierTjnEs  -  Anla£en 
Antomatiscne  Zncscürankfin  Patent  Tröster. 


rotctilran,  KottiatnieMli,  kotlMlat.  •>  

Inirenleur-Bureaux : 

Far  Mahren  aad  8otü**leo : 
Blkr.  Oatree,  RekakaTctruee  IM. 


far  Tirol,  Vorarlberg.  Haliburg  und 
Oberoeterreleh : 

teaikrark-Hagjrea,  ««ikMlraata  I.    |  -i  .;.,!.„»  Nr.  2«. 

Far  SulBMrt,  Kirnten  and  Knie: 
Cru.  liratbaclutrtu«  S. 


Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldtgg;  Coaptolr:  Wien,  I.  Brauitratraa«*  \\ 

I*  beeter  Qualität  und  KrffUU(w  Aaartkräaar- 

Etsenbahn-Bedarfs-Artlliel  au  Knpfir 

Peoerboa-Pla.tten  jeder  Form  and  Grösse,  Roodknpfer  fllr  Bolaaa, 
Kupferbleche,   Siederohmntzen  ohne  Naht,   KnpferdrtaU,  Nlakta, 
Scoeibchen  a.  a  w. 


~1 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Persch, 

Wien,  I.  Schillerplatz,  Gauermanngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aiw  Porzellan 
Tdr    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs 
geschirrt. 

Telephon  Nr.  4380. 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  r== 


F.  Ilothe  k  Co. 


Fabrik  von 

Luftqas-Erzeütjungs    und  Acetylen  Apparaten 

cur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wien,  IV.  HriiftfrVrxaase  13  n. 


UuIformlcrniiga-ICtnbllaiieiiicnt 

Wilhelm  Sharda 

XKJ  1  TT1  M      Li  Kärntnaratraaae  Hr.  37. 
v  y  1J— ,L^>  IV.,  Favorltenstraas«  Hr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise,  Zahlungserleichterungen,  Prospecte  gratis. 


l'MClt  TOD  R.  Spitt  a  Co. 

Wim,  V.  Bcairk,  Mrau*»nigu»e  Sr.  J*. 
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hedadran  und  Administration! 

WIE».  I.  KMilicntuckjruia  11. 
Tale|>tKia  Nr.  IM. 
roatjparrtMiaD-Coiito  der  Adoaliti< 
rtration.  Nr.  8*0.215 
l(nU[.»rr«>!iiii.Coulo  <1m  Club 
Xr.  SM. OS 
«ftrdan  aaeb  i 
■M 
h«iu.ri»rt 


ORGAN 

Im 

L   Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


gMUllt. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jede9  Monates. 


Abonnement  ml  Postversendung 

Ii  Orilorrtlcli  I  man: 
Gaanjlhrtg  K    1«.  Halbjahria  K.  S. 

Für  4m  UtaUchr  l:rirh 
GltnjU.rig  Kk  I  >.  nilbjlhng  Mk.  1. 

Im  Bhripra  Aatlaaae: 
Uaaajaliri*  Kr  J0.  llalbjalirlg  fr.  10. 
rl-i««»ftcil«  Mr  .Ion  llutblm n  lol  : 
Spirlh.Kr.  *  Sraari«*  I«  Wirt. 

Zlniel:.»  Humcwre  SO  1 
Off«»*  K** limmlnoe«) 


Wien,  den  20.  August  1902. 
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Beamten-Sommer  Kappe  o  „Plnvius"  o  Patent  a.  STeuheUl 


Privalfaahnen:  Kronen  7.—  für  Staatsbahnen:  Kronen  10.- 

ftfMuyt  In  bet.«fcig«r  Kaijon  und  alags>rit«atar  AuMtattimg  dt« 


Unübertroffen! 

Uniform irungs- Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

JOSEF  ZIMBLER  WIEN,  VII/2.  Burggasse  33. 


Regiment*  -  Sohnetder  dns  k.  n.  k.  8.  Ublwien-R«glmoiit*i 
—  Uniformen  werde«  gut  p  na  send  und  elegant««!  nn 

 Amführllche.  Preis-Kataloge  gratis  und  franco. 


Tolophon  Nr.  3«Bfl. 


KllDger  8  Special-Constructionen 

von  Acetylen-Ceptra-en  ^ 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Von  der  1 1  Stattlialterei  m^Wien  rjegutachtet  noi  Eenehmict. 
■=-  Vortheile  -=- 

gegenüber  allen  bestehenden  Einwurf-Apparaten: 

Kciit  Gasverlust  bei  der  Beschickung! 

des  Entwicklers,  ferner  hierdurch 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  tagl.  I  «"'elie 

Erneuerung  des  Entwickler-Wassers  |  (länfirSPärDlSS 
Gänzlicher  Wegfall  der  tagl.  lastigen     ca.  100/ 

Schlammentleentng  des  Entwicklers  ) 

Tadellos  und  absolut  sicher  funetionirende 

Acetylen-Oltthllehtbrenner 

Gaaersparnlss  gegenüber  offenen  Brennern  ca.  60%. 

GnggHstMiier  lutMiti-  ul  letallwaara-Fatrik 

Rieb.  Klinger,  ■™Kr*S2fc" 

Referenz:  Acetylen-Stadtcentrale  Spitz  »■/«.  Donau. 


SEIDEL  &  NAUMANN'3 

Schreib- 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

6.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

■  Ufert  HIrlMkre.  Hlriblftkr.  SUnnl.l,  lllriplumbr«,  Z  ■kblrohr.  .11.  Ouliirai 
Bleck«,  aowia  rrnfaklr  Wrllrnblrrkr.  rrrriokio»  Draht,  Sckwari- 
and  Wriublrrkr.  di..r..  Klrrli.  »rrn  «j  t,im(r.ua  Pr»lM«. 
tcf«rk&t  ..r>chl..l.^pr  ölt.rr. -Ungar.  Ki«*ntaliB-V.rwaltiia|{r4l- 


4^ 


Alf  Kugellager 
mit  Isfort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  snd  ssto- 
matisch  functls- 


Lilcbtwter 
Tutininstlilii! 


Srkrlftpr.b.«  aaa 
niftcu  irratü  aa4 


ttr  Oerttirreica-Ungwii: 

Hch.  Schott  <fc  Donnath,  Wien 


III  8.  Ml 


rkt  Hl 


Christ.  F.  Schweickhart 


Ttlrakoa 

Xr.  15*33. 


Trlrak.a 

Xr.  15833. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Dachschiefer-Import  u.  Dach-  f  »II»  Jt,  Hlüüir 
deckerei  nebst  Fabrik.nledsr-  LUID    4*  JlAÄaVUl 

läge  von  Steindachpappe  Prag  und  XSnlgl.  Wslnbarge 

Ouniitoir:  PK  Vir.  Eck«  IVlsuo«».»  (Mio— XI)  ud  ■SdinjSSSI  (10  a>ea). 
IkacbaohJ.r.riajar  SUaKkaklkar. 
(tatrralVartrrUai;  drr  Blrrr-lUaaltaScr  |i«rb»r-klr frr  HrnVf  o 
Dacbdeckunürn  alt  Sebtafar.  Zlegala,   fabrlk»  Nltderlaia  tea  Dacbpappea 
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UMPEItf 

■Her  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

«■■■!•  na«  HaiififblÄnfhf. 

Bohren  aller  Art. 

W.  GARVENS,  Wien  ( 

Kataloge  grati »  and  ftmnoo. 


A.AGEN 

neunter,  verbesserter  CoittriCtlenei. 

Decimal-  oni  blMcItHMCbn  aaien 

w  Bai»  Uli  Klaaa,  für  Haadala-,  Varksl.r«-  rikrttt- 
ui  BlieabthJi  IWMke. 

Coamandlt  Gesellschaft  fflr  Pdibp-  nni  Mascbinen-FabricatioE. 


I.  Wallflschfrasse  14. 

I.  SchwarsenbergstraaM  f. 


Woltär  &  Molnär  «,  mSEL*.  m 


AllolnvulUafu  für  Uoitarrc 


Original-^Kommer^-Spielthürbändern. 


Jadaa  Original. Boan- 
■»•rbaad  WIM  onlvr 
voiUtarGaraall« 
kaafl 

■m  kit»  >l<*  »t  «Ii- 
•Im  ••■>  •  Na*k- 
4k  ■■■•(*■. 

X»  neu  mit  »'»l.n«. 
•»iclitn  uim!  -N  »man 
.tgutt* 

»  —r.  hydranl 

I  Ii  II  <  -  .'  Ii  I  I. ■«*.■  r 

Bmtibfichllt« 

HawWaMUas  |i  tili- 
«•II»  m*4er*e»  und 

l'.aitrlüaro  Kr.fhliiTll, 

«■»fitt  uoh  Zetcxin*ja#. 


l'D«rr*lckl  In  Dl— g Ml 

!  lim. 
Baftlgktil  luiil  eUganta* 
Aau<*of*. 

Holzrollbalken. 

fttr  WobnbAaaar, 

Stahlrollbalken 

r»krlk»Uiib  vuuS.iH 

1:«»|  r  '   .   .--i.  LI  . 
(Xaah«ll,  tu .  Stall  .1  %r.  -1  • 
f&hrnagi, 

Sonnen 

pltohin. 

JtUatira  Sita  An» 
Koucavoranacttlkira, 
Pralaouarauta  gialla  u 

rrmaco. 


VZ  E  s  «cseflseh a  ft  s  -  Reisen 

nach  den 

Erholungs-  nnd  Verg^ügungs-Stationen 


QroMbritannien  und  Irland  und  den  Oontinent. 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphin«  and  Savoyen  etc.  etc. 


fx ja  t7Ck'*  Fahrer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
VXct^°     Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Well 


gksgr"  Programme  gratis  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  SONS  I  uö^ri^Jw*?*  ******* 

I  :iiihI..ii.  I  32.  Westbourne  Qro ve. 

>vn  :  v  :  I.  BchoUesaring  8. 

Maschen:  Promeaadeplats  6. 

Lacernes  7,  AlpenstrasJie. 

Karlsbad:  Alte  Wlene  Hau*  „Rother  Adler". 

Xarlenbad:  8tiagl  k  Stern  (gegenüber  Mreuxbruuueu). 

Franzensbad:  Carl  Wiedermann  k  Co. 

Köln:  Domkloster. 

-       Filialen  In  allen  Städten.  i 


Ü§  WILHELM  BECK  &  S0HNEk.ik. 

WIEN. 
VIII  1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Ctalralii.  I  MadlWJ»rla£*. 

Uniformen,  Uniform  Sorten,  Feine  Herren-Oarderobe, 
Sportkleider. 

..•vi  frunm 


rr.  l.ü.u  tan 


tl  /.ii„'„  i. 


Georg  Znsmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conptolr:  Wien,  I.  Briunar«tra»M  10 

•n««f en  In  b«m«r  ^uaUitfct  uaJ  aorf MHjM  Au*ftthrc.L«v 

Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Penerboi-Plalten  [eder  Form  und  Grösse,  Baadkapfer  Ar  Bolien, 
ünpferbleche,    Siederohrstutxen  ohne  Mäht,   Kupferdrahte,  Nieten, 
Scheibclien  a.  s.  w. 


HUTTBE  &  8CHEAHTZ 

k.  n.  k.  Hof-  lad  aoaschl.  prr». 

Sitlfurti-,  Dnil/Wrlie-  ml  MitWt-hini  mi  Pwfarir-Anatalt 

WIEN.  Marlabitf,  Windmtthbjnaaa  Nr.  16  und  18 
empfiehlt  sich  zur  Lieferung  tod  allen  Arten  Eisen-  and 
Messlngdraht-Qeweben  und  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Rauchkastengrittor  und 
Verdu  htungsgewebe ;  ansserdem  Fenster-  nnd  Ober- 
Höhten  -  Bohutxglttern,  patentlrt  gepressten  Wurf- 
gittern für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  Moutauzwecke  als  besonders  Tortheilliaft  empfehleuswerth, 
sowie  randgelochten  und  geschlitzten  Elsen-, Kupfer-, 

Zink-,  Kessins;-  and  Stahlbleoben 
n  Sleb-nd  Äortlr-Ynrricnrnn(ri»n,  Drahtaatlan  and  allnn  In  dieses  Fach  «tn- 
acblagtgeo  Artikeln  In  Ttrstgilekstar  Qualität  sa  doa  klllliitaa  Pralsaa. 

Mm*!»?**"**»  im4  SJsMf .  P*ii*f*wem*t*  BSS1  rmrtimam*  fr****  mm4 


Leopold  Zdeborsky  Sohn 


L.  SLEZAK 


PRAG  III  5S. 

Knut«  Krteuijuag  hüut  g<tl*li«un  flralM  und  LatVFarbea  aller  X 


Spec 


ialitht  „KmiUrbnlr.  Uaairfatke"  zun  Autrirka  tu  llrllrkea.  tna- 
lalllal-  urluiibrn,  krakiim.  «»wie  Ikr  »II»  d»m  W  riter  »-...•.—::•■•- 


i::ifnw*Uiiiiko.k;  lanslskrtKe  llalikaikeitl 
Js«r^*Ä    Lieferant  mehrerer  Eisenbahnen. 


sia^si 


ais 

WIEN  X 


Elektrische  Bahnen  "  THL2£. 

AtttfflhrtiiHt  clrklrUrlkfr  Bftfarlitaaira    nti  KrMflUbf rtr»i;«*ti:»  AaU<rD  i« 

jsHlfltu  Umfang«  uud  j<ü«n  Struas»jrai«in  für  FAbrikvo»  itt<rs|w»rkc,  Woha- 
gatskuJo  tle. 


1  1 


i 


'  nm 


«PAa- 


li>'«»B«wa<rklnea  ui.il  Kleklranialarea  Mr  (ileirtutroia,  Wrclual-  uml  I>rrb 
Mrutn-Baksaalur».  Ksc«ala*i|ira.  i-ISklaa|>ra  «Aglicl»  Vabrikaiiua  S4i.eea 
klUSS),  Ttlrxraab-,  Itlraban-  ua.l  IVurr.lim«!  Aslagaa 

CiseobaliDsipal-  nnd  Central  -  Eisenbannsicbernaes  -  ADla£eo 
Automatische  Zusctraulttio  Patent  Tröster. 

4  Pralsllstsn.  Iroicklrsn,  KsitsaanichlSgs  kottsnioi  5 
Inerniror-liureaux: 

l'uf  tlset,  V'.iraiJImig   HalxSurg  uiiil  Kur  ]lAbr*u  uaJ 

ObattsUMSiskl  «likr.  ft,ira«.  HakakaMraue  SM. 

Ina.bfai'k ^»tfera.  ••iilhrad a>>«  I.  T»l»i>liOtt  Nr.  III 

Kur  SSSiSflSafS,  Karsten  «ihI  Krala: 
■•rtz  liraikailitlraMe  '■ 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N&  24. 


Wien,  den  20.  August  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Di«  SichenrogMnlagra  '1er  Wiener  Stadtbahn.  Von  Hngo  Koeetler,  k.  k.  Banrath.   Die  neuen 
Nach  einem  tob  Prof.  Alfred  Birk  gehaltenen  Vortrage.  (Fortwttnng.)  MoD»U-Cbioülk,  Juli  1902. 
Chronik:  Ignas  Woitiu  f.  Projektierter  Bau  der 
Jahre  1901.  -  Literatnr:  Die 


i.Wt^rrefch*. 


im 


l>ie  Sfcberungsanlagen  der  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Vod  Hag*  Koestler,  k.  k.  Baartitb. 

A.  S  icher  ungaan  lagen  auf  der  offenen  Strecke. 

Auf  sämratlichen  Linien  der  Wiener  Stadtbahn  wird 
in  Raumdistanz  gefahren  und  ist  das  Blocksystem  mit  Ver- 
meidung von  Siemen  s&Halske,  welcher  bewährten 
Firma  auch  die  Ausführung  der  Blockstrecken  übertragen 
war,  eingeführt  .  Die  Blockposten  sind  meist  iu  den  Haltestellen 
untergebracht,  und  ist  in  diesem  Falle  das  Ansfahrtssignal 
siner  Haltestelle  gleichzeitig  das  Deckungssignal  für  die 
nächste;  da  aber  die  Wienthal-  und  Donaucanallinie 
sofort  für  den  drei  Minuten -Verkehr  eingerichtet  werden 
mus8ten,  wurden  überall,  wo  die  Entfernungen  zwischen 
zwei  Haltestellen  grösser  als  800  m  sind,  Blockstationen 
eingeschaltet. 

Es  haben  überdies  alle  Signale,  welche  nicht  in 
genügender  Entfernung  dem  Zage  sichtbar  erscheinen, 
besondere  Vorsignale  mit  entsprechender  Abhängigkeit 
vom  zugehörigen  Hauptsignal  erhalten,  indem  sie  «Vor- 
sicht" zeigen,  wenn  letztere  auf  „Verbot  der  Fahrt" 
stehen,  und  .freie  Fahrt"  nur  dann,  wenn  die  Haupt- 
signale die  gleiche  Stellung  innehaben. 

Das  Blocksystem  für  die  Wiener  Stadtbahn  ist  ein 
absolutes,  es  kann  daher  in  eine  von  einem  Zuge  be- 
setzte Blockstrecke  kein  zweiter  Zug  einfahren,  und  ist 
die  Reihenfolge  der  Züge  vollständig  gebunden. 

Die  Freigabe  eines  Signales,  bezw.  eines  Block- 
abschnittes  kann  daher  erst  dann  erfolgen,  wenn  der 
Zug  die  Blockstrecke  wirklich  verlassen  hat  und  in  die 
nächste  eingefahren  ist. 

Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Blockapparate  mit  be- 
sonderen Sperr-  und  Auslösevorrichtnngen  versehen, 
welche  mit  isolierten  Schienen  in  Verbindung  stehen, 
und  durch  den  fahrenden  Zug  selbst  bethätigt  werden. 
Ausserdem  ist  aber  noch  eine  Vorkehrung  getroffen, 
welche  bezweckt,  daas  die  Freigabe  des  rückwärts  ge- 
legenen Signales  nnr  dann  erfolgen  kann,  wenn  letztere 


tbatsächlich  vom  Wärter  in  der  Haltstellung  vorher  ver- 
schlossen wurde. 

Hiedorch  soll  verhindert  werden,  das»  ein  Zug  vor 
einem  Signale  aufgehalten  wird,  das  zufälligerweise  oder 
durch  Nachlässigkeit  des  Wärters  erst  nach  der  Frei- 
gabe durch  den  vorgelegenen  Blockposten  verschlossen 
wurde  und  daher  nicht  mehr  entriegelt  werden  kann. 

In  einem  solchen  Falle  mttsste  der  Zog  über  das 
Haltsignal  in  die  nächste  Blockstrecke  eingelassen 
werden  und  würde  die  Entriegelung  des  Signales  erst 
dann  erfolgen,  wenn  dieser  Zug  das  nächste  Blocksignal 
passiert  hat. 

Die  Blockapparate  enthalten  daher  für  jede  Zug- 
lichtung drei  Felder,  u.  zw.  zwei  Blockielder  und  eine 
mit  einem  Relais  versehene  Auslösevorrichtung. 

Eines  der  Blockfelder  dient  zur  Freigabe  des  in 
der  Zugrichtung  rückwärts  gelegenen  Blocksignales,  das 
zweite  zum  Verschl iessen  des  eigenen  und  zur  Vor- 
meldung nach  dem  in  der  Zugrichtung  vorausgelegenen 
Blockposten,  bezw.  zur  Verhinderung  der  vorzeitigen 
Verschliessung  des  vorausgelegenen  Blocksignales  bis 
zur  tbatsächlich  erfolgten  Verschliessung  des  eigenen 
Blocksignales;  die  Auslösevorrichtung  aber  verhindert 
das  Niederdrücken  der  Blocktasten  des  auf  Halt  ge- 
stellten eigenen  Signales,  so  lange  nicht  der  Zug  die 
hinter  demselben  angeordnete  isolierte  Schiene  er- 
reicht hat. 

Unterhalb  dieser  Auslösevorrichtung  befindet  sich 
ein  Relais,  welches  die  Einwirknng  des  Zuges  auf  das 
Blockwerk  derart  vermittelt,  dass  die  Bedienung  des- 
selben nur  dann  möglich  ist,  wenn  der  Zug  die  eben  er- 
wähnte Contactstelle  hinter  dem  Signale  mit  dem  letzten 
Räderpaare  abgefahren  hat. 

Das  mit  dem  Relais  verbundene  Tableau  lässt  zu- 
gleich erkennen,  ob  und  wie  lange  die  isolierte  Schiene 
vom  Zuge  besetzt  gehalten  ist. 

Die  isolierten  Schienen,  welche  den  Contact  ver- 
mitteln (siehe  Fig.  1  u.  2),  haben  statt  der  normalen 
eisernen  Laschen  solche  aus  imprägniertem  Weissbuchen- 
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holz  mit.  bedeutend  vergi  össertem  Querschnitt  erhalten, 
weshalb  mit  Rücksicht  auf  die  trotzdem  geringere  Trag- 
fähigkeit derselben,  statt  des  schwebenden  der  ruhende 
Stoss  angewendet  werden  musste.  An  jeder  Schiene  ist 
ein  Kabelanschlnsskasten  befestigt,  nnd  die  aus  demselben 
geführte  isolierte  Leitung  mit  der  Schiene  metallisch 
verbunden. 


„H  ^  IM 


31. 


#----®H@-~-® 


4  Eintags  •*« 
Ktmr  oOf  Stab», 
I  \  •-••or»th»"d 


Die  Auslüsevorrichtnng  ist.  iihnlich  wie  der  Block 
gebaut,  nur  erfolgt  das  Oell'nen  derselben  durch  einen 
kräftigen  Gleichstrominipuls,  während  das  Verschliessen 
durch  Niederdrücken  der  Taste,  welche  mit  jener  des 
Signalblockes  zu  einer  Doppeltaste  verbunden  ist,  ge- 
schieht. 

Die  Gleichstroraeinricbtung  ist  in  den  Fig.  3  und  4 
dargestellt. 

Auf  der  Achse  fr,  welche  ein  Kreissegment  trägt, 
sitzt  ein  Zahnrad,  welches  in  ein  zweites  Zahnradsegment 
eingreift,  «las  ant  der  Achse  «  des  Elektromagnetankers 
befestigt  ist.  Wenn  dieser  Anker  vom  Elektromagneten 
angezogen  wird,  so  befindet  sich  das  Zahnradsegment  in 
seiner  obersten  Lage.  Beim  Niedeidrücken  der  Taste  m 
wird  das  Sperrstück  a  mittels  der  Arretierungsstange  n 
unter  der  halbrunden  Achse  l>  gegen  die  Taste  bewegt, 
wodurch  der  an  dem  Sperrstück  «  befestigte  Schleif- 
bogen  /',  welcher  in  der  Ruhelage  die  Aufwärtsbewegung 
des  Stiftes  <■  am  Zahniädchen  verhindert,  diesen  Stift 
freilässt.  Gleichzeitig  wird  der  Fiihrungsschlitten  »<  auf 
den  Stift  <i  des  zweiten  Zahnsegment  es  drücken,  welches 
sich  nun  in  Bewegung  setzt  und  das  eiste  Zahnsegment 
nach  abwärts  mitnimmt. 


Das  Sperrstück  n  wird  durch  die  Verdrehung  der 
Achse  /.  arretiert,  und  dadurch  die  Arretierangsstange  n 
in  ihrer  unteren  Lage  festgehalten.  Nachdem  das  Kreis- 
segment beim  Abfall  auch  die  Klinke  k  mittelst  des 
StiRes  s  von  der  Taste  m  abgehoben  hat,  ist  für  die 
Aufwärtsbewegung  der  letzteren  kein  Hindernis  vor- 
handen. 


Flg.  3. 


Fig.  4. 


Bei  der  Rückkehr  in  die  Ruhelage  wird  der 
Führungsschlitten  w  in  die  Hohe  gezogen  und  dadurch 
von  dem  Stifte  </  abgehoben.  Wird  der  Anker  vom 
Elektromagnet  angezogen,  so  muss  das  auf  dessen  Achse 
festsitzende  Zahurad  sich  nach  aufwärts  bewegen,  das 
zweite  Zahnrad  mitnehmen  und  somit  das  Kreissegment 
wieder  heben.  Dadurch  wird  das  Sperrstück  n  von  der 
Achse  b  freigelassen  und  kehrt  in  die  Ruhelage  zurück, 
der  Führungsbogen  /  hält  den  Stift  <•  fest,  so  dass  die 
Arretierungsstange  »  sich  nach  aufwärts  bewegen  kann. 

Die  isolierten  Schienen  werden  unmittelbar  hinter 
den»  Signale,  also  in  einer  von  der  Länge  der  ver- 
kehrenden Züge  unabhängigen  Entfernung  angeordnet 
und  es  muss  daher  eine  Vorrichtung  vorhanden  sein, 
welche  bewirkt,  dass  der  Verschluss  des  eigenen  nnd 
damit  die  Freigabe  des  rückwärtigen  Signales  erst  nach 
Passieruiig  des  letzten  Räderpaares  über  den  isolierten 
Schieneristoss  erfolgen  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  lässt  man  die  isolierten  Schienen 
nicht  direct  auf  die  Auslosevorrichtung,  sondern  auf  ein 
Heiais  einwirken,  welches  im  Blockkasten  unter  den 
Blockwerken  angeordnet  ist. 
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Die  Wirkung  dieser  Vorrichtung  ist  aus  unten- 
stehender Schaltungsskizze  (Fig.  5)  ersichtlich. 

Sobald  das  erste  Rädei-paar  de»  Zuges  auf  die  iso- 
lierte Schiene  S  wirkt,  wird  bei  gleichzeitig  auf  „Fahrt* 
gestelltem  Signale  der  Stromkreis  der  Batterie  ge- 
schlossen und  der  Anker  des  in  denselben  eingeschalteten 
Relais  R  angezogen.  Es  erfolgt  hiedurch  die  Ausschaltung 
des  Inductors  /  für  den  Wechselstrom  zum  Verschlusse 
des  Signales,  welcher  an  die  Klemme «  angelegt  ist, 
und  dafür  die  Einschaltung  der  an  ß  angeschlossenen 
Localbatterie  R2.  Da  sich  das  Signal  in  der  Freistellung 
befindet,  so  ist  der  Contact  <J  mittelst  einer  an  der 
Drahtzugwelle  des  Signalhebels  angebrachten  Nase  n  ge- 
schlossen, und  der  Strom  kann  von  2J,  Uber  {J,  -;  durch 
die  Magnetspulen  A  m  der  Gleichstromeinrichtung  nach  «, 
zurückgelangen. 


f — — 


Fig.  6. 

Hiedurch  erfolgt  die  Auslösung  der  Gleichstroiu- 
einrichtung,  das  Kreissegment  steigt  in  die  Höhe  und 
im  Fensterchen  des  Blockapiiarates  erscheint  statt  der 
schwarzen,  die  weisse  Blende 

Sobald  das  letzte  Räderpaar  de»  Zuges  die  iso- 
lierten Schienen  verlassen  hat,  dabei"  kein  Stronuwhluss 
mehr  vorhanden  ist,  wird  der  Stromkreis  des  Relais  tf„ 
R,  5,  ß,  unterbrochen,  der  Anker  fällt  ab,  der  Inductor 
aber  wird  eingeschaltet,  und  es  kann  nun  der  Verschluss 
des  Signales  erfolgen. 

Nachdem  das  Niederdrücken  der  Doppeltaste  t  durch 
die  Wiederholungssperre  r  (siehe  Fig.  3)  der  Gleicbsttom- 
einrichtnng  so  lange  gehindert  ist,  bis  die  Auslösung  der 
Einrichtung  durch  den  Stromkreis  von  Bi  erfolgte, 
konnte  vor  dem  Befahren  der  isolierten  Schiene  kein 
Wechselstrom  nach  dem  rückwärts  gelegenen  Posten  ge- 
sendet werden;  während  des  Passierens  der  isolierten 
Schienen  ist  dies  ebenfalls  nicht  möglich,  weil  der  In- 
ductor ausgeschaltet  ist,  und  erst  dann,  wenn  der  Zug 
die  isolierten  Schienen  verlasseu  hat,  kann,  wie  schon 
gesagt,  die  Freigabe  des  rückwärts  gelegenen  Signales 
erfolgen,  es  erscheint  also  durch  diese  Einrichtung  den 
gestellten  Bedingungen  für  die  zwangsweise  Reihenfolge 
der  Züge  vollständig  entsprochen. 


Für  das  Relais  und  die  Auslösevorrichtung  stehen 
bei  der  Wiener  Stadtbahn  ausschliesslich  Accumulatoreu 
in  Verwendung,  deren  Ladung  durch  Einschaltung  in  die 
Glühlampenleituug  erfolgt. 

Während  es  nun  mit  dem  Blockfelde  M  unter  Mit- 
wirkung der  Auslösevorrichtung  .1  m  und  des  Relais  R 
erreicht  wird,  ein  vorzeitiges  Blockieren  zu  verhindern, 
musste  weiters  namentlich  mit  Rücksicht  auf  einen  dichten 
Stadtbahnverkehr  Vorsorge  gegen  zu  spätes  Blockieren 
getroffen  werden.  Deun  würde  z.  B.  ein  Blockposteu  mit 
I  der  Verschl iessung  seines  Signales  so  lange  zögen),  bis 
!  der  Zug  den  nächsten  Posten  passiert  und  dieser  sein 
Sigual  verschlossen  hat,  und  verschliefst  der  säumige 
Wärter  erst  dann  sein  Signal,  so  gibt  er  zwar  das 
Signa]  seines  Hintermaiines  frei,  sein  Signal  aber  bleibt 
verschlossen  und  ist  somit  eiue  Störung  dea  Zugsverkehres 
herbeigeführt.  Um  die»  zu  verhindern,  wird  der  Block 
für  die  Versckliessung  des  eigenen  und  zur  Freigabe  des 
rückwärts  gelegenen  Signales  mit  einem  zweiten  Block 
gekuppelt,  welch  letzterer  von  dem  rück  wärt«  gelegenen 
Posten  bei  Verschliessung  seines  Signales  freigegeben 
wird.  Da  durch  diesen  Block  die  Anzeige  nach  dem  vor- 
gelegenen Posten  erfolgt,  dass  der  Zug  das  Signal  passiert 
hat  und  dieses  verschlossen  wurde,  bezeichnet  man  diesen 
Block  als  „Vormeldeblock". 

Ueber  dem  Vormeldeblock  jeder  Fahrtrichtung  be- 
findet sich  ein  Wecker,  welcher  läutet,  wenn  die  zuge- 
hörige Weckertaste  des  in  der  Fahrtrichtung  zurückge- 
legenen  Blockpostens  bethätigt  wird,  was  bei  Annäherung 
des  Zuges  auszuführen  ist. 

Ueber  dem  Signalblock  jeder  Fahrtrichtung  befindet 
sich  eiue  Weckertaste,  welche  bethätigt  werden  muss,  um 
bei  Annäherung  eines  Zuges  dem  in  der  Fahrtrichtung 
vorgelegenen  Blockposten  auf  vorher  genanntem  Wecker 
i  die  Zugsiahrt  anzuzeigen  (Vorläuten). 

Ueber  dem  Vormeldeblock  jeder  Fahrteinrichtnng 
befindet  sich  ferner  noch  eine  Weckertaste,  welche  be- 
thätigt werden  muss,  wenn  der  in  der  Fahrtrichtung 
zurückgelegene  Blockposteu  sich  hinter  einem  Zuge  nicht 
oder  mangelhaft  (Halbblendimg  des  Blockfenstercheus) 
verschlossen  hätte  als  Aufforderung  zur  Nachholuug  des 
mangeliiden  Blockverschlusses 

Ferner  befindet  sich  über  dem  Signalblock  jeder 
Fahrtrichtung  ein  Wecker,  welcher  durch  die  Wecker- 
taste über  dem  Vormeldeblock  bethätigt  wird  und 
dann  läutet,  wenn  der  in  der  Fahrtrichtung  vorgelegene 
Blockposten  aus  der  Stellung  seiner  Blenden  in  den  Block- 
feustern  ersieht,  dass  der  Verschluss  des  in  der  Fahrt- 
richtung zurückgelegenen  Signales  mangelhaft  oder  gar 
nicht  vorgenommen  wurde,  als  Aufforderung  zur  Nach- 
holuug des  Versäumten. 

Die  Normalstellung  des  Signales  und  Block- 
apparates ist  folgende: 

Der  Signalhebel  ist  nach  abwärts  gerichtet  und 
eingeklinkt,  das  Signal  steht  auf  verbotene  Fahrt,  kann 
jedoch  jederzeit  auf  „Frei"  gezogen  werden. 
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Das  Blockfenster  des  Signalblockes  ist  weiss,  jenes 
der  Auslösevorrichtung  schwarz,  das  Fenster  des  Relais 
weiss,  das  des  Vormeldeblockes  roth  geblendet,  was  an- 
zeigt, das  sich  in  der  in  der  Fahrtrichtung  rückwärts 
gelegeneu  Strecke  kein  Zug  befindet.  (Siehe  Fig.  >.  liuks. 

Die  Meldung  vom  Verkehr  eines  Zuges  erhält  der 
Blockwärter  durch  das  Vorläuten  auf  dem  Uber  dem 
Vorraeldeblock  befindlichen  Wecker;  dieses  Vorlauten  ist 
durch  Bethätigung  der  über  dem  Sigualblock  angebrachten 
Weckertaste  weiterzugeben. 

Ist  der  Zug  in  die.  der  Fahrtrichtung  nach  zurück- 
gelegene  Blockstrecke  eingefahren  und  hat  der  am  An- 
fangspunkt dieser  Blockstrecke  postierte  Blockwärter  sein 
Signal  hinter  dem  Zuge  verschlossen,  so  wird  gleichzeitig 
das  Block  ten  st  er  des  Vormeldeblocks  desjenigen  Block- 


Fig.  «. 

(Die  zwei  mittleren,  schwarz  bezeichneten  Felder  sind  in  Wirklichkeit 

roth.) 

Wärters,  welcher  den  Zug  auf  das  oben  erwähnte  Wecker- 
zeichen  hin  erwartet,  weiss  geblendet.  Bierauf  ist  das 
Signal  in  die  Stellung  „Erlaubte  Fahrt  zu  bringen. 

Ist  der  Zug  in  die  Haltestelle  eingefahren  und  nach 
Aufenthalt  in  derselben  zur  Ausfahrt  bereit,  so  hat  der 
Block  wärt  er  nunmehr  das  Relais  seines  Apparates  sowie 
die  Auslösevorrichtung  zu  beobachten. 

Befährt  die  erste  Achse  des  Zuges  die  isolierte 
Schiene,  so  wird  das  Fenster  des  Relais-Apparates  roth, 
gleichzeitig  aber  auch  die  Auslösevorrichtung  weiss  ge- 
blendet. 

Hat  die  b'tzt>'  Achse  des  Zuges  den  Schieiiencoutact 
(isolierte  Schiene)  verlassen,  so   wird  das   Fenster  des 


Relais-Apparates  wieder  weiss  geblendet  erscheinen, 
während  die  Auslösevorrichtung  weiss  geblendet  bleibt 

Die  Fenster  der  Apparatfelder  sind  demnach  in 
diesem  Augenblicke  wie  folgt  geblendet: 

Signalblock  —  weiss:  Auslosevorrichtung  —  weis»; 
Vorraeldeblock  —  weiss;  Relais  —  weiss. 

Dies  zeigt  an,  dass  der  Zug  das  Signal  mit  dem 
letzten  Wagen  vollständig  passiert  hat,  und  nun  erst  ist 
es  möglich,  dasselbe,  nachdem  es  in  die  Haltstellung 
gebracht  wurde,  zu  verschliessen  (blockieren). 

Nachdem  beim  Blockieren  alle  drei  Tasten  gleich- 
zeitig gedrückt  werden  müssen,  verändern  sich  nunmehr 
die  drei  Blockfenster  wie  folgt: 

Das  Blockfenster  des  Signalblocks  wird  roth,  das 
Blockfenster  der  Auslösevorrichtung  wird  schwarz,  da« 


Fig.  7. 

(Die  Felder  1,  3  nnd  4  von  link*  gezählt,  Kind  in  Wirklichkeit 

roth.) 

Blockfenster  des  Vormeldeblocks  wird  roth,  das  Relai> 
endlich  bleibt  weiss  geblendet.  (Siebe  Fig.  7.) 

Durch  die  Bethätigung  der  dreifachen  Taste  wird 
gleichzeitig  dem  rückwärts  gelegenen  Posten  der  Signal- 
block für  die  weitere  Fahrt  eines  Zuges  frei  gegeben 
und  dem  vorgelegenen  Posten  die  Fahrt  des  Zuges  am 
Vormeldeblock  bekannt  gemacht. 

Hat  nun  der  besprochene  Zug  das  »ächstgelegene 
Signal  Im  in  der  Fahrtrichtung  vorgelegenen  Blockpostens 
passiert,  so  wird  durch  Blockierung  desselben  nunmehr 
auch  das  noch  roth  geblendete  Blockfenster  des  Signal- 
blockes weiss  geblendet  und  die  Normalstellung  des 
Apparates  ist  wieder  erreicht. 

(Foruetxuns 
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Die  neuen  Alpenbahnen  Oesterreichs. 


Dem  Vortrag«  den  Prof.  Alfred  Birk,  gehalten  tun  29.  Oe- 
tober  1001  im  Clnb  Ssterr.  Eisenbahn-Beamten. 
(Fortsetzung.) 

Ich  habe  auf  Grand  des  o/iiclellon  Berichte«  versucht, 
die  Kürzung  der  Entfernungen  zwischen  Triest  and  einigen 
für  seinen  Handel  wichtigen  Verkehrsponkten  besonders  im 
Vergleiche  zn  den  anderen  grossen  Hafenstädten,  die  mit  Triest 
in  Wettbewerb  treten,  zeichnerisch  vor  Augen  so  fuhren  (Fig.  2). 
Es  worden  jene  Punkte  gewählt,  die  als  Mittelpunkte  grösserer 
Verkehrsgeblete  aufgefasst  werden  kennen  nnd  sonach  auch 
die  Naberückung  dieser  Gebiete  an  das  Meer,  und  zw.  Über 
Triest,  gleichsam  im  Durchschnitte  vor  Augen  führen,  nämlich  : 
z,  Bndwels,  Pilsen,  Brünn. 


nahe  genug,  um  durch  zweckmässige  Massnahmen  zur  See 
einen  Tbeil  des  Handels,  namentlich  jenen  der  nach  dem 
Oriente  und  südliche  Länder  geht,  Uber  Triest  leiten  zu 
Ebenso  kann  Brünn,  das  schon  gegenwärtig  nicht 
für  Triest  liegt,  noch  fester  an  die  Adria  geknüpft 
werden,  wenn  anch  dio  Kürzung  des  Landweges  nur  gering  ist. 

S  tt  d  d  e  u  tsch  I  a  n  d  erscheint  durch  Ulm,  München, 
Regensburg  vertreten.  Ulms  Seeverkehr  geht  Uber  Haniburg, 
Genua,  Venedig.  Ob  ihn  die  neuen  Bahnen  cum  Theile  Uber 
Triest  lenken  werden,  ist  fraglich  —  aber  die  Möglichkeit 
hiezu  würden  sie  bieten,  denn  der  Weg  nach  Triest  wird 
nicht  mehr  langer  sein  als  nach  Venedig.  Mächtiger  und 
gttnstiger  ist  der  Eiufluss  der  geplanten  Bahnen  bezüglich 
der  Hauptstadt  an  der  Isar.  Triest,  das  gegenwärtig  nur  um 
6  Tarifkilometer  weiter  liegt  und  Münchens  Handel  Venedig 


Fig.  2. 


Linz  liegt  —  wie  heute  der  Verkehr  rollt  —  an  Triest 
bedeutend  naher  als  an  Hamburg  und  Genua;  aber  es  liegt 
Triest  ferner  als  Venedig  und  Fiume,  wenn  auch  diese  Unter- 
schiede weniger  zur  Geltung  kommen.  Die  neue  Alpenbahn 
wird  Triest  unter  atlen  Hafenstädten  der  Hauptstadt  Ober- 
itaterreiebs  am  nächsten  rücken,  trotzdem  sie  auch  die  Wege 
nach  Venedig  und  Fintne  kürzt.  Aehnlich  gestalten  sich  die 
zu  erwartenden  Wandlungen  für  B  u  d  w  e  i  s,  an  dessen  Ge- 
biet gegenwärtig  schon  die  Einflusszone  von  Hamborg  grenzt, 
wahrend  Genua  für  Bndweis,  ebenso  wie  lör  Pilsen  nnd  Brünn, 
was  gleich  hier  bemerkt  sein  soll,  vollständig  ausser  Betracht 
kommt.  Der  Scbionenpfad  über  Linz  und  den  Pyhrnpass  über 
Klagenfart  und  die  Karawanken  nach  Triest  rückt  unsere 
schöne  Hafenstadt  an  der  Adria  dem  sttdbBhmischen  Verkehrs- 
mittelpunkt Bndweis  so  nahe,  dass  der  Einduss  Hamburgs 
dauernd  zurückgedrängt  erscheint,  während  gleichzeitig 
Venedig  nnd  Flume  ,die  heute  mit  Triest  auf  nahozn  gleichen  Ent- 
fernuogsbogen  liegen,  nunmehr  ebenfalls  ausserhalb  desselben 
treten. 

Pilsen  liegt  in  dem  Vcrkohrsgebiete  von  Hamburg. 
Daran  werden  auch  die  neuen  Schienenwege  nichts  ändern  — 
aber  sie  rücken  Triest  doch  wesentlich  naher  und  vielleicht 


überlassen  muss,  rückt  dann  auf  die  gleiche  Entfernung 
horan,  wie  die  Lagunenstadt.  Und  was  schliesslich  Regensbnrg 
anbelangt,  das  heute  ganz  ansserhaib  des  Triester  Einflusses 
liegt,  so  wird  ihm  künftighin  kein  Ilmschlagplatz  zur  See  so 
nahe  sein  wie  Triest. 

Wir  sehen  also  infolge  der  Wegküntnngen  die  Grenzen 
der  Anziehungsgebiete  der  einzelnen  Hafenstädte  sich  ver- 
schieben, und  erkennen,  das*  diese  Verschiebung  im  Allge- 
meinen zn  Gunstens  unseres  Hafens  nn  der  Adria  erfolgen  wird. 

Während  gegenwärtig  eine  Linie,  die  Ober  Budwels 
und  Olmütz  gegen  Landshut  zu  führt,  jene  Grenze  kennzeichnet, 
wo  die  Tariflängen  der  Wege  nach  Hamburg  und  nach  Triest 
die  gleichen  sind,  wird  durch  die  neuen  Bahnverbindungen 
diese  Scheidelinie  nordwärts  gerückt,  gegen  Teschen  zu,  gegen 
Zwittau,  über  Tabor,  Begensburg,  Ingolstadt  und  Augsburg 
gegen  Xördlingeti.  Im  Westen  reichte  das  Anziehungsgebiet 
Venedigs  bis  zu  einer  Linie  vor,  die  in  nordöstlicher  Richtung 
über  Prag,  Budweis,  Pöchlarn,  Leoben  und  Klagonfurt  geht 
und  sich  dann  über  Villach  zur  italienischen  Grenze  wendet,  — 
diese  Linie  wird  westwärts  geschoben  bis  Stuttgart  und  Ulm, 
läuft  dann  ostwärts  gegen  Rosenheim  und  von  hier  über  WSrgl 
südwärts  —  das  Gebiet  der  Tiroler  Sfldbahnlinien  Innsbruck 
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ganze  Gebiet  Siiddeutsclilands,  da*  einerseits  zwisuheu  Ulm 
und  1'assan.  anderseits  zwischen  KegciiKburg  und  liosenlititu 
liegt,  hat  nach   Vollendung   der  neuen  AlpeDbalinei)  seinen 


naturgotnasaen  Umschlagsplatz  für  den  überseeischen  Verkehr 
nmsomehr  in  Triest,  «1b  auch  die  Grenzlinie  zwischen  Genua 
nnd  Triest  über  diese»  snddentwhe  hochindnstrielle  und  für 
den  Meereshandel  bedeutsame  Gebiet  herausrückt. 

So  erfreulich  diese  Ergebnisse  sich  darstellen,  so  dürfen 
wir  dock  nicht  übersehen,  dass  nie  immerhin  eino  etwas  rein 
akademische  Färbung  haben.  Die  Länge  des  Weges  zum 
Heere  ist  nicht  immer  allein  massgebend  für  die  Richtung, 
welche  der  Transport  znm  Meere  wirklich  erwählt.  Da  spielen 
noch  (ran*  andere  l.'mstande  mit,  zum  mindesten  wohl  aneli 
die  Einrichtungen  des  Schiffs  verkehre»,  comraerciollc  Ver- 
bindungen n.  s.  w.  Vor  allem  aber  werden  die  Hafenstädte, 
deren  Hinterland  zu  Gunsten  Triests  verkleinert  wird,  all« 
Anstrengungen  machen,  die  für  sie  angünstigen  Wirkungen 
der  nenen  Alpenbahnen  auszugleichen.  Tarifarische  und  handels- 
politische Waffen  werden  zielbewnsst  gehandhabt  werden,  um 
all  das,  was  ja  anch  nur  unter  Haben  nnd  Kämpfen  gewonnen 
wurde,  festzuhalten.  Wir  dürfen  uns  nicht  der  trügerischen 
Hoffnung  hingeben,  nunmehr  mit  einem  Schlage  das  Erreich- 
bare für  Triest  erreichen  zu  können.  Der  erste  Zug,  der 
über  die  Tauern  nnd  das  Wocheinerthal  nach  Triest  dampfen 
wird,  wird  für  diese  Hafenstadt  eine  neue  Zeit  beisaen  Ringens 
und  Kampfens  einleiten  —  aber  in  diesem  Ringen  und  Kämpfen 
hat  Triest  in  den  neuen  Querbahnen  über  die  Ostalpen  einen 
Stützpunkt  gewonnen,  wo  es  den  Hobel  zu  seiner  Wehr 
und  Förderung  ansetzen  kann,  eine  Art  Operationsbasis, 
an  der  es  einen  entschieden  sicheren  Rückhalt  findet  und  von 
der  aus  es  ohne  Zweifel  mit  bestem  Erfolge  den  Wettbe- 
strebungen der  conenrrierenden  Hafenstädte  begegnen  kann. 
Aber  nicht  allein  tür  Triest,  auch  für  das  geaamrate  Gebiet, 
das  die  nenen  Alpenbahnen  durchziehen,  wird  sie  von  erfreu- 
lichem Einflüsse  sein.  Die  Verwendung  der  reichen  Natar- 
schütze,  die  hier  aufgehäuft  sind,  die  Ausnützung  der  Wasser- 
kräfte, wird  durch  sie  In  erfolgreiche  Kähnen  gelenkt  werden 
Vielen  Tausenden  wird  hier  eine  neue  Welt  voll  majestätisch« 
und  erhabener  Schönheit  erschlossen  werden.  Man  braucht 
nicht  zu  fürchten,  dass  der  Strom  von  Tonristen  und  Fremden 
von  anderen  Gegenden  abgeleitet  wird.  In  den  ersten 
Jahren  wird  sich  vielleicht  hier  und  dort  eine  Minderung  des 
Besuches  zeigen,  aber  das  wird  sich  in  kurzer  Zeit  ausgleichen, 
und  wie  es  noch  immer  und  überall  der  Fall  ist,  die  neuen 
Bahnen  werden  zu  den  Tausenden,  die  heute  schon  in  unserer 
Alpenwelt  Erholung  und  Stärkung  suchen,  eben  neue  Tausende 
gesellen. 

Wie  die  commercielle  Wichtigkeit,  so  erscheint  auch 
die  technische  Bedeutung  der  geplanten  Alpenbahnen 
durch  ihre  Eigenart  als  Querlinie  über  den  ganzen  breiten 
Streifen  der  Oatalpen  zwischen  Salzburg  nnd  Triest  bestimmt. 
Als  ein  Ganzes  genommen  —  und  als  solches  aufzufassen  ist 
in  der  Bestimmung  der  Alpenbahnen  alle  Berechtigung  ge- 
geben —  bietet  die  Linie  Salzburg—  Triest  in  ihrem  Längeu- 
pi-ofll  ein  Bild  dar.  wie  es  keine  zweite  Bahn  Oesterreichs 
aufzuweisen  vermag.  Von  Schwarzach  -  Set.  Veit  aus  dem 
Thale  der  Salzach  zieht  die  Bahn  im  Gasteiner  Thale  auf- 
wärts, um  hinter  Bad  (iasteln  die  Gamskuarlspitze  zu  unter- 
fahren nnd  im  Soebachtbaie  wieder  unter  freiem  Himmel  zu 
treten.  Sie  senkt  sich  dann  abwärts  ins  Drauthal.  wo  sie  bei 
Möllhriickon  oder  Spital  darüber  werden  noch  Studien 
gepflogen  — ■  an  «las  Uleis  der  Südbabn  anschliesst.  Der  Zug 
wird  auf  diesem  Gleis  bis  Villach  rollen.  Von  Villach  steigt 
dur  Schienenweg  —  anfangs  als  zweites  Gleis  der  Stsats- 
bahiistrccke  Villach— Tarvis  —  unter  verhältnismässig  günstigen 
Steigungen  an  dem  Nordabhauge  der  Karawanken  empor, 
deren  (icbirgKstock  sie  unter  dein  Hahnkogl  mit  einem  Tunnel 
von  KOI»;  in  Länge  durchbricht,  indem  sin  bis  auf  eine  Höhe 
\un  O/itj  in  ii.  d.  M.  sich  erhebt.  Au«  dem  Tunnel  tritt  sie 
hinaus  in  da&  Thal  der  Worzener  Savo,  geht  über  die  Hoeh- 
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ebene  von  Dobra va  in  «las   Thal  der  Woche iner  Save,  auf 
deren  sanft  ansteigendem  Tbalbodcn  nie  bis   gegen  Feistritt 
emporsteigt,  um  dann  durch  Unterfahrung  des  Gebirgsstockes 
in  das  nn wirtliche,  fast  wild«  Thal  des  Boöabaches  und  weiterhin 
in  jenes  des  jugendlichen  Isonzo  zu  gelangen.  Der  Scheitelpunkt 
diese»  6180  m  langen  Tunnel«,  de«  sogenannten  Kolba-  oder 
Wocheinertonnels,  liegt  5.14  ra  U.  d.  M.  Die  Bahn  fallt  vou  hier 
an»  stetig,  mit  abnehmender  Neigung  gegen  Görz  zu,  dessen 
Bahnhof  die  Höhencote  90  besitzt.   Der  Weg  Ton  hier  führt 
—  wie  erwähnt       noch  einmal  Uber  einen  Gebirgszug,  über 
den  Karat.    Die  Bahn  steigt  auf  sein   zerrissenes  kahles 
Plateau  in  eine  Moeresböh«  von  315  m  »teil  empor,  nm  nach 
dessen  Ueberscbreitung  ebenso  jflh  den  Höhenunterschied  von 
.iOH  m  zn  Uberwinden,  wobei  die  notwendige  Entwicklong»- 
länge  durch  weite  Ausfahrangen  jener  Molden  gewunnen  wird, 
die   von  der  Stadt  Triest  zum  Monte  Spaccato  und  Monte 
Belvedere  hinaufziehen.  Unmittelbar  hinter  dem  Lloyd-Arsenal, 
im  heutigen  Bahnhofe  Triost-St.  Andrea,  2'ti  m  il.  d.  M.,  das 
dicht  an  die  Geleise  herantritt,  findet  die  neue  Alpenbahn  ihr 
Ende. 

Sie  hat  eine  Gesammtlänge  von  368  km,  hievon  entfallen 
auf  der  neu  zu  erbauenden  Gebirgsbahnstrecken  287  km,  u.  zw. 
auf  der  Tauernbahn  77  km,  auf  die  Linie  Villach  Triest 
210  km.  Entsprechend  der  Gestaltung  der  Alpenketten,  die 
sie  Ubersteigt,  erreicht  sie  in  dem  Wassorscheidetunnel  unter 
der  Gamskaarlspitze  ihren  höchsten  Punkt.  Von  da  au  ist 
ihr  Streben  stetig  niederwärts  gerichtet. 

(Scbloss  folgt.) 


Monats-Clironlk  —  Juli  1903. 

Neue  Concessioneu:  Mit  Kundmachung  des 
Etoenbahnministerium»  vom  25.  Juli  1902  wurde  der  Ge- 
moimlo  "Wien,  die  unter  der  Firma :  „Gemeinde  Wien  — 
städtische  Stras8enbtthntn"iin  Handelsregister  eingetragen  ist,  die 
<  oncession  zum  Baue  und  Betriebe  eines  Netzes  von  mit 
elektrisch  erKraft  zu  betreibenden  normal- 
spurigen  Kleinbahnlinien  ertheilt,  in  das  die  von 
der  genannten  Gemeinde  zu  erwerbenden  Linien  der 
Neuen  Wiener  Tramway-Gesellschaft  sowie 
die  Trambahn  vn  ti  Wien  (Schottenring)  zum 
Bahnhofe  der  Kahlenbergbahn  in  Nussdorf 
mit  einer  Abzweigung  nach  He  il  i  g  e  n  s  t  a  d  t 
unter  entsprechender  Umgestaltung  einzubeziehen  sind. 

Betriebseröffnungen:  Am  29.  Juni  1902 
wurde  die  Localbahn  Lann-Llbochowiti  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben.  Am  1.  Juli  1902  wurde  die 
Localbahnatrecke  Tannwald-Grttnthal  der  Reichen- 
berg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  für  den  Gesamtutverkehr 
eröffnet.  Diese  Localbahn,  die  erst«  Zahnradbahn  Böhmens, 
wird  die  Fortsetzung  auf  preiisslschem  Buden  in  der  Strecke 
(irünthal  - Petersdorf  finden,  welche  aber  erst  im 
llmbste  dieses  Jahre»  eröffnet  werden  dürfte.  Am  31.  Juli 
1902  wurde  die  Theilstrecke  Zell  a.  Z.  -  M  a  y  r  h  o  f  e  n 
der  Zillerthalbahn  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 
Tonristen  und  Freunde  der  Alpen  werden  dieses  Ereignis 
freudig  begrüssen,  denn  damit  ist  eines  der  reizendsten 
Alponthtller  dem  Fremdenverkehre  zugänglich  gemacht  und 
Mayrhofen,  der  Ausgangspunkt  der  Hochtonren  zu  den  grosseu 
(iletachem  des  Hinterzillerthale»,  in  den  Bahnverkehr  ein- 
bezogen. 

Wichtige  P  r  o  j  e  c  t  e  :  In  der  letzten  Session  des 
mährischen  Landtages  nahm  da»  Localbahn- 
w  e  b  e  n  einen  breiteren  Raum  ein  als  in  den  trüberen 
Tagungen  dieser  Körperschaft.  Es  beweist  dies  nicht  Mos  die 
grosser«  Anzahl  von  Localbahnen,  welche  in  dieser  Session 
den  Gegenstand   der  Discussiun  und  Bescblusslassung  bildete, 


sondern  es  geht  dies  auch  ans  der  Thatsaclie  hervor,  das»  der 
mährische  Landtag,  während  er  »ich  bisher  zumeist  darauf 
beschränkt  hatte,  für  die  einzelnen  Localbahnprojecte  Sub- 
ventionen zu  votieren,  nunmehr  auch  für  deren  finanzielle 
Sicherstellung  Sorge  zu  tragen  sich  angelegen  sein  liest.  So 
wurde  den  Concessionswerbem  der  Localbahnen  Peter»- 
dorf  -  Wink  elsdorf  und  Hannsdorf-Mährisch- 
Altstadt  ein  Darlehen  von  K  900.000,  bezw.  K  650.000 
in  4%igen,  innerhalb  70  Jahren  rückzahlbaren  Eisenba  bn- 
Schnldverschreihungcn  der  Mährischen  Landescalturbank  unter 
gewissen  Bedingungen  bewilligt ;  den  beiden  Localbahnen  ist 
in  dem  vom  IMehsratbe  beschossenen  Gesetze  betreffend  die 
im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Localbahnen  eine  Sub- 
vention von  K  400.000,  bozw.  K  35O.000  gewahrt  worden. 
Doch  stellten  sich  der  finanziellen  Sicherstellung,  bezw.  der 
Beschaffung  des  Vorzugscapitals  Schwierigkeiten  entgegen.  Die 
Subventionierung  des  Localbahnprojecte»  Niwnitz-Sucha- 
1  o  s  a  hat  der  mährische  Landtag  abgelehnt.  Dagegen  wurde 
de»  weiteren  für  die  projectierte  Localbahn  Kanitz-Elben- 
schitz-0»lavan  eine  Subvention  von  K  20.000  per 
Kilometer  bis  zum  Höchstbetrage  von  K  200.000,  für  die 
projectierte  Localbahn  Zdounek-Netomitz  eine  Er- 
höhung der  Subvention  von  K  300.000  auf  K  600.000,  für 
die  projectierte  Localbahn  Blansko-Wischau  eine  Sub- 
vention bis  zum  Maximalbetrage  von  K  600.000  and  endlich 
für  die  projectierte  Localbahn  Aujezd-Luhatschowitz 
eine  Subvention  von  K  200.000  votiert. 

Der  böhmische  Landtag  hat  am  18.  Juli  1902 
den  Beschluss  gefasst,  zum  Baue  der  im  Wasserst  rassengesetz 
genannten  Wasserstrassen : 

1 .  Der  Canalisieruog  der  Moldau  von  Budwels  bis  Prag, 
einschliesslich  der  Schiffbarmachnng  der  Moldau  im  Weich- 
bilde von  Prag ; 

2.  der  Canalisierung  der  Elbestrecke  von  Melnik  bis 
J  aromerz ; 

3.  eineB  Schiffahrtscanales  von  der  Donan  zur  Moldan 
nächst  Bndwels,  eine»  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Oder- 
Canal  zur  mittleren  Elbe,  seine  grundsätzliche  Zustimmung 
auszusprechen  und  den  Landesautschnss  zu  beauftragen,  im 
Einvernehmen  mit  der  Regierung  im  geeigneten  Zeitpunkte 
die  notwendigen  Gesetzesvorlagen  einzubringen,  welche  Ins- 
besondere auch  die  Bestimmung  über  die  Landesbeiträge  nnd 
über  die  Art  ihrer  Bedeckung,  sowie  über  die  Art  und  Weise, 
in  welcher  die  betreffenden  Interessenten  zu  Beiträgen  ver- 
halten werden  sollen,  zu  enthalten  haben. 

In  jüngster  Zeit  ist  die  schon  vor  vielen  Jahren  auf- 
geworfene Frage  der  Herstellung  einer  nenen  Eisenbahn- 
verbindung zwischen  Tirol  und  Bayern  von 
verschiedenen  Seiten  mit  erneuertem  Eifer  wieder  aufgegriffen 
und  unter  Darlegung  der  Vor-  und  Nachtheile  jeder  einzelnen 
(ilr  diese  Eisenbahnverbindung  in  Betracht  kommenden  Linien- 
führung im  Anschlösse  an  neue  ProjecLsbcarbeltongen  in  aus- 
führlicher Weise  erörtert  worden.  Wir  haben  hievon  schon 
öfters  Notiz  genommen  und  registrieren  zur  Kennzeichnung 
dieser  Bestrebungen  eine  Versammlung  von  Interessenten,  die 
am  20.  Juli  1902  In  Imst  stattfand  und  die  Förderung  der 
Fernbahn  zum  Gegenstande  hatte.  Es  wurde  Uber  den 
Stand  und  den  bisherigen  Verlauf  der  Fernbahnbesirebungen 
berichtet,  wobei  diu  bisherigen  vergeblichen  Bemühungen  nnd 
il  isserfolge  beklagt  wurden.  Schliesslich  wurde  eine  Reso- 
lutinn zn  Gunsten  des  Fernbahnbaues  angenommen.  Zu  ver- 
zeichnen wäre  auch,  dass  der  Gemeinderath  von  Innsbruck 
einstimmig  beschlossen  hat,  Actien  im  Betrage  von  K  1 ,000.000 
der  Mittenwaldbahn  zu  übernehmen,  wenn  der  Staat  die 
Garantie   für  die  47ui|?*  Verzinsung  der  Prioritäten  gewährt. 

Ban:  Der  Wocheiner  Tunnel.  Gesammtlänge  <J323  m, 
hat  den  Vorsprang,   welchen   er   in  Folge  der   früheren  In- 
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angrifTnahme  gegenüber  den  anderen  drei  grösseren  T  o  n  n  e  1  s  I 
der  zweiten  Eisenbahnverbindung  Triests 
mit  dem  Hinterlande  hatte,  dank  dem  energischen 
Arbeitsvorgänge  der  ßan-Unternehmnug  behauptet.  Am  10.  Jnli 
nachmittags  wurde  auf  der  Nordseite,  Wocheiner-Feistritz, 
der  tausendste  Meter  Sohlstollen  aufgefahren.  Auf  der  Süd- 
seite, in  Podberdo,  wurden  in  derselben  Zeit  7O0  m  vorge- 
trieben und  sind  somit  von  der  ganzen  Tunnellängo  bereit« 
27%  anf geschlossen.  Die  Lange  des  Firststollens  betragt  zur 
selben  Zeit  anf  der  Nordseite  750  m,  anf  der  Südseite  50  m, 
im  ganzen  demnach  12%.  Derzeit  wird  noch  ausschliesslich 
mit  Handbohrung  vorgegangen.  In  den  trockenen  Kalkmergeln 
den  Tertiär  anf  der  Nordseite  wurde  seit  Monaten  ein  Tages- 
fortsebritt  von  mehr  als  3  m  erreicht  und  an  mehreren  Tagen 
auch  4~2  m  im  Maximum  erzielt  Der  Vollausbrnch  nnd  die 
Mauerung  sehreiten  entsprechend  vor,  gegenwärtig  sind  <i'5% 
der  Tunnelrohre  fertig  nusgewölbt.  Die  Herstellung  der  Bau- 
betriebs-Anlagen  schreitet  gleichfalls  rüstig  vor,  so  das»  be- 
reite 70%  dieser  Herstellungen  geleistet  sind  und  in  Kürze 
die  gänzliche  Fertigstellung  zu  erwarten  ist. 

Der  Anssig-Teplitzer  Bahn  ist  ein  Erlass  des  Eisen-  | 
bahntuiuisleriums  zugegangen,  mit  welchem  ihr  mltgetbcilt 
wird,  daas  die  Verwaltung  der  Süd- norddeutschen  Verbindungs- 
bahn die  Erklärung  abgegeben  hat,  anf  Grund  der  getroffenen 
Vereinbarungen  wegen  der  Inangriffnahme  des  Um- 
baues des  Reichenberger  Gemeinschaft  s- 
bahnhofes  die  Arbeiten  sogleich  nach  Einführung  in  den 
Besitz  der  nothwendigen  Grundstücke  zn  beginnen  und  mit 
möglichster  Beschleunigung  zu  Ende  zn  führen,  damit  die 
Einflibrung  der  Personenzuge  der  Localbahn  Töplitz-Reichen- 
berg  in  den  gedachten  Bahnhof  ehestens  stattfinden  könne.  In 
dem  Erlasse  wird  darauf  hingewiesen,  dass  auch  das  Eisen- 
bahnministerinm  mit  allem  Nachdrncke  auf  die  unverzügliche 
Durchführung  der  gedachten  Bau- Arbeiten  hinwirken  werde. 
HIemit  ist  dank  der  Initiative  des  Eisenbahnministetiums  eine 
langwierige  Frage  in  glücklicher  Welse  gelost. 

Zufolge  Erlasses  des  Eisenbahnministers  vom  23.  Juni 
1902  wurde  die  Baudiroction  für  die  Wiener 
Stadtbahn  mit  30.  Juni  1902  aufgelöst.  Mit  der 
Leitung  der  noch  abzuwickelnden  Geschäfte  der  Grund-  und 
Gebnude-Einlüenng  aus  Anlass  des  Stadtbahnbanes  wurde  der 
gleichzeitig  als  Grnndeinlösungs-CommlKStlr  der  Wiener  Stadt- 
bahn bestellte  administrative  Referent  der  Commiesion  für  Ver- 
kebraanlagen  betraut.  Die  Finalisierueg  der  übrigen  in  dem 
angegebenen  Zeitpunkte  noch  nicht  definitiv  erledigten  An- 
gelegenheiten des  Banes  der  Wiener  Stadtbahn  wurde  der 
Bauleitung  Section  Donancanal-  nnd  Wienthal-Linie  über- 
tragen. Die  sämrntlichen  Rechte  nnd  Verbindlichkeiten,  welche 
aus  den  beiden  zwischen  der  Kommission  für  Verkehrsanlagen 
in  Wien  nnd  der  vorbestandenen  General -Direction  der  Öster- 
reichischen Staatsbahnen  über  die  Bandurchfiihmng  der  Haupt- 
bahnlinieu  der  Wiener  Stadtbahn  am  27.  Mai  18!t:S  um!  über 
jene  der  Localbahnlinien  am  27.  September  1894  abge- 
schlossenen Ueberoinkomnicti  entspringen,  sind  im  gleichen 
l.'mfango  nunmehr  auf  den  genannten  GrundeiuliisungsCom- 
missar  der  Wiener  Stadtbahn  und  die  Bauleitung  Section 
Donaucanal-Linie  und  Wienthal-Linie  übergegangen. 

Seit  längerer  Zeit  wird  von  Seite  der  Interessenten  die 
Umwandlung  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnlinie Lambach-Gmunden  in  eine  normal- 
spnrige  angestrebt.  Diese  Bestrebungen,  die  weit  zurück- 
reichen, haben  au  Lebhaftigkeit  zugenommen,  seitdem  das 
Froject  der  neuen  Localhalm  Lambach-Vorchdorf-Kggenberg 
concreie  Gestaltung  atizum  him  n  t>i-ginut.  Die  Erwägungen, 
welche  für  den  L'inbau  der  genannten  Eisenbahnlinie  auf 
Normalspur  ins  Trelfen  geführt  weiden,  sind  i:omm«-rcicller  ni,d 
tituiu/.ii  ll'-r  Natur.  gewiehiigst«  Aigumrvt  ist  wohl  .Ik 


grosse  Entwicklung,  welche  der  Verkehr  anf  dieser  18  km 
langen  Bahn  genoinmraeu  hat,  die  allein  schon  eine  Ein- 
richtung der  Bahn  bedingt,  welche  die  zeitraubenden  und  kost- 
spieligen Umladungen  unnöthig  macht.  Die  Eieenbabnverwaltung 
hat  zu  dieser  Frage  Stellung  genommen  und  ist  nicht  ab- 
geneigt, den  I'mban  vorzunehmen :  doch  knüpft  sie  daran  die 
Bedingung,  dass  von  Seite  der  Interessenten  zu  den  ungefähr 
eine  Million  Kronen  betragenden  Kosten  des  Umbaues  ein  ent- 
sprechender Beitrag  geleistet  werde. 

Betrieb:  Der  Oesammtbedarfder  öster- 
reichischen Staatsbahnen  an  Kohle  für  das 
Betriebsjahr  1903  ist  auf  Grund  der  bei  den  Staats- 
bahndirectionen  gepflogenen  Umfragen  nunmehr  endgiltig  mit 
rund  1,900.000  Tonnen  festgesetzt  worden.  Diese  Ziffer  ist 
geringer  als  der  Bedarf  des  laufenden  Jahres ;  die  Erklärung 
hiefür  liegt  darin,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  gegenwärtig 
Im  Besitze  grösserer  Kohlenvonätbe  »Ich  befindet,  welche  da« 
Ausmass  der  üblichen  Reserven  übersteigen  und,  soweit  dies 
der  Fall  ist,  allgemach  aufgezehrt  werden  sollen.  Von  den 
vorangeführten  Geaamratbedarf  für  das  Jahr  1903  entfallen 
800.000  Tonnen  auf  Steinkohlen  und  1,100.000  Tonnen  auf 
Braunkohlen.  Die  Verhandlungen  wegen  des  definitiven  Zu- 
schlages der  Lieferungen  sind  bereits  abgeschlossen. 

Nach  längeren  Verhandlungen  ist  der  zwischen  d«r 
Staatseisenbahnvorwaltung  nnd  der  Commission  für  die  Wieoer 
Verkehrsanlagen  vereinbarte  A  nschluss-  undBetrieb»- 
vertrag  wegen  dar  Wiener  Stadtbahn  unter- 
zeichnet worden.  Der  neue  Vertrag  bringt  den  Grundsatz  der 
Vergütung  der  Selbstkosten  des  Betriebes  zur  Geltung, 
während  nach  dem  bisherigen  vorläufigen  Uebereinkommes  >la 
Staatseisenbahnverwaltung  zur  Decknng  der  Betriebskosten  die 
Betriebseinnahmen  der  Stadtbahn  Uberlassen  wurden.  Fshrt- 
begünstlgungen  jeder  Al  t  auf  der  Stadtbahn  mit  Ausnahme  der 
gesetzlich  eingeräumten,  sind  nach  dem  Vertrage  ausdriuittA 
ausgeschlossen.  FUr  den  Fall  der  Einführung  des  elektristhw 
Betriebes  anf  der  Stadtbahn  ist  eine  Erneuerung  des  Vertrag«! 
vorgesehen.  Falls  eino  solche  Einführung  nicht  früher  eintritt, 
ist  der  Vertrag  auf  die  Daner  von  zehn  Jahren  abgeschlossen. 

Die  General-Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen 
hat  an  die  Firma  Siemens  &.  Halske,  Betriebsabtheilnng  für 
städtische  Strasacnbahnen,  «inen  Erlass  gerichtet,  in  welchem 
die  genannte  Firma  unter  Hinweis  auf  frühere  Anordnungen, 
betreffend  die  Ueberwachung  der  Fahrgeschwindigkeit  der 
|  Züge,  die  Handhabung  der  Bremsen,  des  Distanzhaltens  der 
<  aufeinanderfolgenden  Züge  etc.  nenerdings  aufgefordert  wird, 
I  die  Ueberwachung  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Motorzüge 
nnd  des  Verhaltens  der  Motorfübrer  durch  die  hiezn  berufenen 
Organe  mit  grüsster  Genauigkeit  durchführen  zu  lassen  und 
bei  vorkommenden  Anstünden  mit  aller  Strenge  einzuschreiten. 
Weiter«  macht  der  Erlass  der  General-Inspection  darauf  auf- 
merksam, dass  es  unerlässlich  ist,  das  Fahipeisonal  fortgesetzt 
uud  eingehend  über  die  Gefahren  des  elektrischen  Strassen- 
bahnbetriebos  nnd  diu  Mittel  zu  deren  Ilintanhaltnug  zu  be- 
lehren, sowie  e»  zur  Betbätigung  gross ter  Vorsicht  nach- 
drücklichst zu  verhalten.  Insbesondere  wird  eino  strenge 
Handhabung  des  Sprechverbotes  für  die  Motorfübrer,  sowie 
die  thunlichst  raseho  und  unverzögertc  Expedition  der  Wagen 
!  in  d>  n  Haiti  sti  llen  eingeschärft,  durch  welch  letztere  Mass- 
nahme spectell  den  Motorfütirern  der  Anlass  benommen  werden 
soll,  die  in  den  zahlreichen  Haltestellen  verloienc  Zeit  durch 
ruf  che«  Fahren  wieder  einzubringen. 

B  o  t  r  i  e  b  s  e  i  n  n  a  h  m  e  n :  Nach  den  vorläufigen  Aus 
weisen    stellen    sich    die     Betriebseinnahmen  der 
grösseren    iisterr.    I' r  i  v  at  b  ah  nen    im   Monate  Juli 
I  11102  im  Vergleiche  zn  ihm  gleichen  Monate   des  Vorjahres 
,  wie  t'oljrt : 
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Juli 
1902 

Oege» 
Juli  l»i)l 

Kronen 

An**ig    Tenliuer  Einentiaiin    .    ,    .    .  , 
Böhmische  NordbahD 

Buschtebrader  Bisen  bahn  Lit.  A  .   .   ,  . 

n               »         n    Ii  .   .   .  . 

Oeaterr.  Nordwestbsha ;  Garant.  Nets   .  . 
„              .         Ergans.-Netz   .  . 

1.167.818 
88148Ü 
829.663 

1.169.489 

3,021.643 
1,117.501 
868.308 
9,807.78« 
4,948.990 

—  237.008 

—  29.698 

—  36.900 

—  6I.(K)I»| 

—  297.744 

—  72.575 

—  209.127 

—  136  366 
4-  87.098 

-  441.602 

Tarifarisches:  Im  Monate  Juni  wurde  in  Amster- 
dam eine  Conferenz  des  internationalen  Tarif- 
(«mltei  abgebalten.    Im  Vordergründe  der  Debatte  «und 
eine    von    der    österreichisch-ungarischen  Staatselsenbahn- 
Gesellscbaft  in  ihrer  Eigenschaft  als  geschäftafuhrende  Ver- 
waltung de«  internationalen  Tarif-Comites  zur  Verhandlung 
angemeldete  Frage,  nach  welcher  darüber  zu  entscheiden  war, 
ob  den  vom  internationalen  Tarif-Comite  get'aesten  Uescliliksen 
ein  obligatorischer  Charakter  beizumessen  sei  oder  ob  sie  nur 
als  thnnlkbst  zu  berücksichtigende  Direktiven  anzusehen  seien. 
Diese   Frage  steht  mit  der  in  letzterer  Zeit  zwischen  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahn-Verwaltungen  einerseits 
und  den  preussiseben  Staats  bahnen  andererseits  zu  Tage  ge- 
tretenen Ifeinnngsverechiedenheit  bezüglich  des  Rechtes  auf 
Erstellung  directer  Tarife  für  den  Qäteraustausch  zwischen 
den  beiden  Lflndergebieten  insoferne  im  ursächlichen  Zu- 
sammenhange, als  bei  diesem  Anlasse  gewisse  von  den  öster- 
reichisch-ungarischen Verwaltungen  unter  Berufung  auf  die 
vom  internationalen  Tarif- Cordte  getroffenen  Vereinbarungen 
erhobenen  Forderungen  von  den  preussischen  Staatsbahnen 
ursprünglich  mit  der   liegt  llndung  abgelehnt  worden  waren, 
class  diesen  Abmachungen  kein  verpflichtender  Charakter  bei- 
zumessen sei.  Von  den  österreichisch-ungarischen  Verwaltungen 
wurde  die  Meinung  vertreten,  dass  die  Beschlüsse  des  inter- 
nationalen Tarif-Comites,  sobald  sie  von   allen  betbeiügten 
Verwaltungen  ratifiziert  und  insoweit  als  erforderlich  von  den 
betreffenden  Aufsichtsbehörden  genehmigt  erscheinen,  für  alle 
in  Frage  kommenden  Verwaltungen  als  endgiltige  Abmachungen 
anzusehen  seien,  an  denen,  insoferne  nicht  von  vorneherein 
gewisse  Ausnahmen  zugelassen  werden,  unbedingt  festzuhalten 
sei,  während  von  den   preussiseben  .Staatshalmen   diene  Be- 
hauptung bestritten  und  dagegen  die  Ansicht  vertreten  wurde, 
dass   diese  Vereinbarungen   an   sich   keinen  verpflichtenden 
Charakter  haben  und  ihn  erst  dann  erlangen,  wenn  sie  von 
den  einzelnen  Tarifverbanden  in  die  bezuglichen  Verband* 
Satzungen  aufgenommen  werden.  An  dieser  divigierenden  An- 
sicht wurde  nun  beiderseits  auch  in  der  Conferenz  festge- 
halten. Die  Frage  wurde  daher  der  General-Versammlung  des 
V.  D.  E.  V.  znr  Entscheidung  vorbehalten. 

Die  Regierung  bat,  wie  seinerzeit  gemeldet  worden 
war,  an  die  Os  l  ra  u-Frie  d  lln  der  Eisenbahn  unter 
Hinweis  auf  den  Umstand,  dass  die  Gesellschaft  für  das  ver- 
flossene Jahr  eine  Dividende  von  10  Procent  vert heilt  hatte, 
die  Aufforderung  gerichtet,  gemäss  der  Concession  eine  E r- 
mäasiguug  ihrer  Tarife  vorzunehmen.  Gegen  diese 
Verfügung  hat  die  Verwaltung,  welche  die  Rechtsanschauung 
hegt,  dass  die  Concession  als  Voraussetzung  für  die  Tarif- 
erwäaalgung  nicht  die  zehnproceutlge  Actiendivldende,  sondern 
ein  zehnprocentiges  Ertragnis  des  Gesammt-Anlagecapitals  vor- 
sieht, die  Beschwerde  bei  dem  Verwaltungsgericbtshote  über- 
reicht. Unbeschadet  dieses  Schrittes  ist  jedoch  die  Anbahnung 
einer  aussergerichtlichen  Austragung  dieser  Angelegenheit 
nicht   ausser  Acht  gelassen  wurden.    Die  bezüglichen  Ver- 


handlungen haben  denn  auch  zu  einer  vollen  Verständigung 
geführt.  Demzufolge  erklärt  die  0« trau- Friedlander  Eisenbahn 
ihre  Bereitwilligkeit,  ihre  Gütertarife  nach  dem  Bareine  der 
Localbahneu  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  umzugestalten, 
wobei  sie  sich  gleichzeitig  verpflichtet,  soferne  einzelne  Tarife 
derzeit  niedriger  sind  als  das  genannte  Bareme,  sie  unver- 
ändert zu  belassen.  Im  Hinblicke  auf  die  nnn  perfektionierte 
Verständigung  hat  die  Ostrau-FriedlAnder  Eisenbahn  ihre  bei 
dem  Verwaltungsgerichtahofe  überreichte  Beschwerde  zurück- 
gezogen. An  die  Ausarbeitung  der  neuen  Gütertarife  wird 
unverzüglich  geschritten  werden.  Sie  dürften  voraussichtlich 
schon  im  Herbste  in  Wirksamkeit  treten 

Finanzielles:  Der  Eisenbahnausschuss  des  nieder- 
Österreichischen  Landtages  hielt  am  19.  Juli  1909  eine 
Sitzung,  in  welcher  die  Unificierung  der  Eisen- 
bahnschulden  beantragt  wurde.  Zur  Begründung  wurde 
angeführt,  dass  es  zweckmässig  sei,  alle  für  die  einzelnen 
Localbahnbauten  aufgenommenen  Anlehen  zu  vereinigen  und  die 

,  Obligationen  einheitlich  herauszugeben.  Das  Gesammt-Anlehen 
des  Landes  für  Eisenbahnzwecke  würde  sich  auf  den  Maximal- 
betrag von  K  18,000.000  erstrecken.    Die  Antrüge  des  Be- 

!  rlcbterstatters  wurden  angenommen. 

Die  Action  der  Staats-Eisenbahnverwaltnng,  welche  die 
finanziellen  Ergebnisse  der  vom  Staato  be- 
triebenen fremden  Localbahnen  durch  Erzielung 
von  Ersparnissen  zu  verbessern  sucht,  ist  von  erfreulichem 
Erfolge  begleitet,  wie  der  jüngst  publlcierte  Bericht  Uber  die 
Ergebnisse  der  Staatseisenbahn- Verwaltung  in  Jahre  1901 
zeigt.  Eine  wesentliche  Förderung  wurde  der  Action  durch 
die  im  Jahre  1901  eingetretene  Besserung  der  Betriebs- 
einnahmen zu  theil.  Die  Steigerung  der  Einnahmen  bei  den 
vom  Staate  betriebenen  fremden  Localbahnen  betrug  nämlich 
im  Jahre  1901  gegenüber  dem  Vorjahre  K  1,811.622  und 
gegenüber  dem  zweitletzteu  Jahre  K  5,113.635.  Bei  den 
Betriebskosten  wurde  im  Jahre  1901  ein  Ersparnis  von 
K  782.688,  gegen  1899  eiue  solche  von  K  1,672.512  er- 
zielt. In  diesen  Summen  kommt  jedoch  der  Erfolg  der  Er- 
spamismassnahmen  nnr  theilweise  zum  Ausdrucke,  weil  darin 
die  Stelgerung  der  Einnahmen  nicht  berücksichtigt  ist.  Diese 
Ersparnisse  würden  sich  noch  weiter  erhObeu,  wenn  bei  dem 
Vergleiche  die  Koblenpreise,  welche  von  1899  bis  1901  um 
25%  gestiegen  sind,  sowie  die  Kosten  der  Gehaltsregulierung 
berücksichtigt  werden.  Im  Jahre  1902  macht  die  Besserung 
der  Betriebsergebnisse  weitere  Fortschritt«.  Im  ersten  Semester 

1  verzeichnen  nämlich  die  Einnahmen  der  in  Rede  stehenden 

1  Localbahnen  ein  Plus  von  K  569.151.  Dieses  düifte  im 
Hinblicke  darauf,  dass  die  Verkehrsbewegung  sich  im  zweiten 
Semester  lebhafter  gestalten  wird,  mit  Ende  des  Jahres  sich 
auf  ungefähr  l'/3  Millionen  Kronen  erhöhen.  Bei  den  Aus- 
gaben dürfte  sich  die  Ersparnis  im  Jahre  1902  gegen  das 
Jahr  1901  auf  circa  eine  Million  Kronen  belaufen,  so  dass 
die  Betriebsbilanz  für  1902  eine  Besserung  von  rund 
2  Vi  Millionen  Kronen  ergeben  würde.  Die  Rückwirkung  dieser 
Erfolge  auf  die  Staats-  und  Landesgarantie  ist  klar.  Die 
Anforderungen  an  die  Staatsgarantie  sind  im  Jahre  1901 
gegen  1900  um  K  592.205  gegen  1899  um  K  1,604.358 
und  jene  an  die  Garantie  der  Lander  um  K  615.715,  be- 
ziehungsweise K  1,010.002  gesunken.  Selbstverständlich  wird 
sich  das  Jahr  1902  entsprechend  den  weller  gebesserten  lle- 
triebsergebnissen  wesentlich  günstiger  gestalten. 

Verstaatlichungsfragen:  Im  Berichtsmonate 
fanden  Besprechungen  zwischen  der  Regierung  und  der  Staats- 
eisenbahngesellschait  statt,  in  denen  die  Offerte  der  Regierung 
bekannt  gegeben  wurden.  Inzwischen  soll  in  allen  wesent- 
lichen Punkten  bereits  volle  Einigung  erzielt  worden  sein,  so 
daas  dem  Parlamente  vielleicht  noch  Im  heurigen  Jahre 
|  bereits  die  Verstaatlichungsvorlage  unterbreitet  werden  dürfte. 
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In  der  am  26.  Juli  1902  abgehaltenen  General-Vcr- 
«ammlang  der  Graz-KöflacherBahn  ist  mltgetheilt 
worden,  dass  sowohl  die  Regierung  alt  die  Gesellschaft  Ihren 
Sundpunkt  in  der  Verstaatlichungsfrage  aufrecht 
erhalten  haben  nnd  das»  derselbe  In  einem  Protokolle  nieder- 
gelegt wurde.  Die  Regierang  ist  der  Ansicht,  das»  die  Ver- 
staatlichung jederzeit  auf  Grund  der  Concessionsnrknnde  vor- 
genommen werden  könne.  Die  Gesellschaft  bestreitet  dies  and 
gibt  nar  für  die  Strecke  Liboch-Wies  ein  Heimfallsrecbt  zu, 
nicht  aber  ftir  die  Graz-Köflacher  Dahn.  Nach  der  Meinung 
der  Gesellschaft  kann  daher  die  Verstaatlichung  nur  anf 
Grund  einer  beiderseitigen  freien  Vereinbarung  erfolgen. 
Hierüber  ist  ein  Protokoll  aufgenommen  worden.  Die  Rechts- 
frage der  Verstaatlichung  der  Bahn  bleibt  daher  nach  wie 
vor  eine  strittige. 

Juristisches:  Vor  dem  Verwaltungsgerichtahofe 
kam  im  Berichtamonate  ein  Gebührenpro  cese  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  zur  Anstragang.  Die  ge- 
nannte Bahn  hat  die  Gebühr  für  die  am  30.  Juni  1898 
falligen  Coupons  des  gebührenpflichtigen  Theilbetrages  ihrer 
S'.'VYn'fcW  Prioritätsanleihe  vom  Jahre  1806  mit  K  3194  bei 
dem  Hauptsteneramte  in  Teplltz  am  1.  Juli  1898,  also  nur 
um  einen  Tag  später,  gezahlt.  Für  die  am  31).  Deeember  1898 
fälligen  Coupons  eben  dieser  Kategorie  wurde  die  Gebühr 
mit  K  3181  am  3  Jftnner  1899,  also  drei  Tage  spater,  ein- 
gezahlt. Von  der  Finanz-Bezirksdirection  wurde  nun  der  Bahn 
eine  Steigermigsgebflhr,  und  zwar  im  enteren  Falle  im  Be- 
trage von  K  6389,  im  zweiten  Falle  von  K  6363  mit  der 
Begründung  vorgesehrieben,  dass  die  Coupongebühr  infolge 
der  Bestimmung  der  Tarifpost  36  des  Gebührengesetzes  zur 
jedesmaligen  Verfallszeit,  demnach  spätestens  am  Fälligkeits- 
tage selbst  noch  zu  entrichten  ist.  Die  Gebühr  wurde  im  vor- 
liegenden Falle  verspätet  in  Abtuhr  gebracht,  und  deshalb 
musste  der  Bahn  nach  §  79  des  GebülireügeKetses  die 
Steigernngspebiihr  vorgeschrieben  werden,  da,  wie  es  in  der 
Begründung  helsst,  die  verspätete  Entrichtung  der  Conpon- 
gebühr  der  ungestempelten  Aasfertigung  stempelpflichtiger 
Urkunden  gleichgehalten  werden  rouas.  Der  gegen  die  Vor- 
schreibung der  Steigerungsgebllhr  von  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn  eingebrachte  Recurs  wurde  von  der  Finanz- Landes- 
dll cetion  ans  den  Gründen  der  angefochtenen  Entscheidung  der 
Zahlungsverordnuog  zurückgewiesen,  und  auch  das  Finanz- 
ministerium hat  dem  bezüglichen  Ministerial-Recorse  keine 
Folge  gegeben,  sondern  lediglich  im  Gnadenwege  die  Steigerung«- 
gebühr  entsprechend  herabgemindert.  Die  Auasig-Teplitzer 
Bahn  überreichte  hierauf  in  Ansehung  des  nicht  abgeschriebenen 
Reales  der  Steigerungsgebllhr  die  Beschwerde  beim  Ver- 
waltungsgerichtehofe, welcher  ihr  Folge  gab.  Die  Begründang 
gebt  dahin,  dass  der  §  79  de«  Gebührengeaetzes  die  Falle, 
in  denen  eine  mehrfache  Gebühr  vorgeschrieben  werden  könne, 
taxativ  aufzahle,  aber  nicht  die  Verspätung  der  Einzahlung 
enthalte.  Eine  Uebertretung  des  §  79  könne  nur  durch  die 
Unterlassung  der  Anzeige  begangen  werden,  dass  der  Coupon 
zur  Auszahlung  fällig  »ei.  Die  Gesellschaft  habe  aber  diese 
Unterlassung  nicht  begangen. 

Normalien:  Die  in  den  letzten  Tagungen  des 
Reicbärathes  beschlossenen  Gesetze  sind  im  Laufe  des  Monates 
Juli  1902  sanetioniert  worden,  und  zwar  das  Gesetz,  womit 
die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  anf  alle  mit  An- 
wendung einer  elementaren  Kralt  betriebenen  Eisen- 
bahnen auagedehnt  wird,  am  12.  Juli  1902.  da»  Gesetz,  be-  t 
treffend  die  Einführung  einer  Fahrkart,  enstoner 
vom  Per&onentransporte  auf  Eisenbahnen,  am  19.  Juli  1902 
nnd  das  Gesetz,  betreffend  die  R  *  k  ü  1  n  n  g  des  Arbeit*- 
Verhältnisses  d  e  r  bei  Kegiebauten  von 
Eisenbahnen  und  in  den  Hllts.iiiHtatten  derselben  ver- 
wendeten Arbeiter,  am  28.  .Juli  1902.  Zu  bemerken  ist,  dass 


das  Gesetz  vom  12.  Jnli  1902  gegenüber  der  ursprünglichen 
Regierungsvorlage  eine  bedeutende  Erweiterung  erfahren  hat, 
da  alle  Strassenbabnen  einbezogen  und  hiedurch  diesen 
kleinen  Unternehmungen  namhafte  Verpflichtungen  auferlegt 
wurden.  Das  Fahrkartensteuergesetz  soll  erst  mit  ].  Janner 
1903  in  Wirksamkeit  treten.  Umfangreiche  Vorbereitungen 
werden  von  den  Bahnen  zur  Durchführung  dieses  Gesetzes  za 
treffen  aeiu,  denn  es  sind  die  Personentarife  neu  zu  erstellen 
und  der  Druck  der  neuen  Fahrkarten  zu  bewerkstelligen.  Be- 
hufs Erörterung  der  diesfalls  von  den  Bahnen  zu  treffend«« 
Vorbereitungen  hat  am  16.  Juli  1902  im  Eiseobahuniinisterium 
eine  Besprechung  mit  den  Vertretern  der  Privatbahneu  unter 
Theilnahme  des  Finanzministeriums  stattgefunden.  Die  zu  er- 
laasende Durchführungsverordnung  zu  dem  Fahrkarleusteuer- 
KK&Htze  wird  insbesondere  auch  zu  entscheiden  haben,  ob  die 
Fahrkartensteuer  zu  dem  Einheitssätze  zuzuschlagen  nnd  so- 
dann der  Gesamrat-Fahrpreis  (unter  entsprechender  Rundung) 
zu  berechnen  ist  und  ob  die  Steuer  erst  dem  Gesammt-Fahr- 
preis  zuzuschlagen  sein  wird. 

Allgemeines:    Das  Eisenbahnministerium  bat  für 
Vorschlüge  von  Bediensteten  der  staatlichen  Eisenbahnverwal- 
tung   auf    Vereinfachung    oder  wlrtliachaft- 
liehe     Ausgestaltung     des    c  o  m  m  e  r  c  i  e  1 1  e  t> 
Dienstes,  Verringerung  des  Schreibwerkes,  dann  anf  Nes- 
einfUhrnug,   Verbesserung  oder  Vervollkommnung  bestimmter 
Einrichtungen,   besonders   solcher,    welche   im  Interesse  der 
Entwicklung  des  Verkehres  liegen.  Geldpreise  ausgesetzt. 
Die  zur  Bewerbung  eingereichten  Vorschlüge  können  sich  auf 
einen   beliebigen  Zweig  des  commercielleu  Dienstes  beziehen. 
Bestimmte  Preisfragen   werden   nicht  gestellt ;  es  bleibt  itm 
Bewerber  Uberlassen,  jede  beliebige  zweckdienliche  Anregung 
vorzubringen.    Ausführliche  Abhandlungen   werden   nicht  ge- 
fordert :   es   genügt,    wenn  die  Vorschlage  kurz,  jedoch  War 
und  deutlich  dargestellt,  begründet  und  erläutert  werfe  At 
der  Preisbewerbung   können   sich  saramtliche  Bedienst««  4e» 
Eisenbahnministeriums  und  der  diesem  untergeordneten  Dienst- 
stellen betheiligen.    Die  Prüfung  der  Bewerbungen  sowie  die 
Entscheidung,  an  welche  Bewerber  Preise  zu  verleihen  sind, 
erfolgt  durch  einen  vom  Eisenbahnministerium  zu  ernennenden 
Ausschuss.  Es  sollen  Preise  im  Höcbstbetrage  von  K  800  und 
im  Mindestbetrage  von  K  200  verliehen  werden. 


Regleruiigsratli  Carl  KimbOck. 

Welch'  hoher  und  allseitiger  Werthschätzung  sich  Re- 
giernngsrath  Rimbeck,  dessen  Ableben  wir  in  der  letzten 
Nummer  mitgotheilt  haben,  zu  erfreuen  hatte,  gab  sich  bei 
seiner  Bestattung  zur  ewigen  Ruhe  kund.  Seine  Freunde,  seine 
Untergebenen,  seine  Vorgesetzten,  die  Mitglieder  seiner  Ver- 
waltung waren  alle,  viele  aus  weiter  Ferne  herbeigeeilt,  er- 
schienen, um  dem  Verstorbenen,  dessen  stets  gleichraässige 
Liebenswürdigkeit  und  mit  echtem  Wohlwollen  verbundene,  vor- 
nehme Denkungsart  ein  Jeder  schätzte  und  rühmte,  der  mit 
ihm  irgendwie  zu  thun  hatte,  die  leute  Ehre  za  erweisen 
und  vou  dem  Freunde,  dem  Förderer,  dem  pflichttreuen,  aus- 
gezeichneten Beamten  Abschied  zu  nehmen. 

R  i  m  b  ö  c  k,  der  am  15.  Februar  1841  in  Wien  als 
Sohn  eines  Raufmannes  geboren  ward,  trat  im  Jahre  1859 
als  provisorischer  Beamter  mit  einem  taglichen  Bezüge  von 
ü.  l'.'iO  in  den  Dienst  der  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,  wachte 
infolge  seiner  Tüchtigkeit  sehr  rasch  Carriere,  indem  er 
schon  nach  zwölfjähriger  Dienstzeit  mit  der  Leitung  eines  der 
wichtigsten  Bureaus  betraut  und  im  Jahre  1882  zum  Chet 
der  ganzen  Sectlon,  welche  nnrh  einer  notbwendig  gewordenen 
Umgestaltung  die  Bezeichnung  „Finanzieller  Dienst-*  erhielt, 
an  deren  Spitze  er  bis  zu  seinem  Ableben  stand,  nnd  zum 
lieneral-Inpector  ernannt  wurde.  In  dieser  äusserst  wichtiget: 
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Stellang  war  er  mit  allen  finanziellen  und  administrativen  I 
Fragen  and  Actionen,  welche  in  den  letzten  Jahrsehnten  bei 
»einer  Verwaltung  aufgetaucht  sind  nnd  durchgeführt  wurden, 
auf  das  innigste  verknöpft.  Fast  stets  war  der  Erfolg  anf 
seiner  Seite,  immer  verfolgte  er  das  als  richtig  erkannte  Ziel 
mit  Ausdauer  und  scharfem  Blick,  wobei  ihm  sein  ganz  unge- 
wöhnliches administratives  Talent,  sowie  seine  aasgezeichnete 
Kenntnis  der  Menseben  nnd  Verhältnisse  in  hervorragendem 
Maiuse  zu  Gate  kamen. 

Es  ist  daher  keine  landläufige  Phrase,  wenn  man  ihn 
als  eine  der  hervorragendsten  Stüuen  seiner  Verwaltung  be- 
zeichnete, nnd  es  war  nur  selbstverständlich,  dass  er  in  der  Ver- 
waltung der  Gesellschaft  das  denkbar  grösate  Vertrauen  genoss. 
Es  fehlte  ihm  auch  nicht  die  Anerkennung  seiner  Verdienst«  seitens 
der  Staatsgewalt;  schon  1885  wurde  ihm  das  Bitterkreuz 
des  Franz  Josefs-Ordens,  1899  der  Titel  eines  Regierungi- 
ratheg,  1898  die  Eiserne  Krone  III.  Classe  verliehen,  1899 
wurde  er  Ritter  der  franzosischen  Ehrenlegion,  1900  erhielt 
er  die  goldene  Medaille  für  40  jahrige  treue  Dienste. 

RimbSck  fungierte  auch  als  Verwaltungsrath  mehrerer 
Verkehrsunternehmungen  (Böhm.  Commercialbabuen,  Zwole- 
nowes  -Smecna). 

Unvergessen  sind  allen  Teilnehmern  noch  die  herz- 
lichen Ovationen,  deren  Gegenstand  R  i  m  b  5  c  k  anlässlich 
seine«  40jahrigen  Dlenstjubll&ums  war  ;  der  Wunsch  des  da- 
maligen Sprechars,  „dass  es  dem  Gefeierten  gegönnt  sein 
möge,  frei  von  allem  körperlichen  Ungemach  noch  eine  lange 
Reibe  von  Jahren  zu  wirken  und  zu  schaffen  im  Interesse 
der  Gesellschaft  und  zum  Wohle  dea  Personals"  Ist  leider 
nicht  in  Erfüllung  gegangen. 

Aufrichtige  Trauer  und  Dankbarkeit  über  das  Grab 
hinaus  wird  nictit  Jedem  zu  Theil ;  R  i  m  b  ö  c  k  wird  beides 
in  höchstem  Maasse  gezollt! 


CHRONIK. 

Igaaz  Wottitz  "f.  Kaum  haben  wir  Gen.-Tnsp.  R  i  m- 
b  ii  c  k  zur  letzten  Ruhestätte  begleitet,  haben  wir  schon 
wieder  den  Verlast  eines  unserer  ältesten  und  treuesten  Club- 
mitglieder zu  beklagen.  Ignaz  Wottitz,  k.  k.  Regierungs- 
rath, Ober-Inspector  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn  i.  P., 
Ritter  hoher  Orden  etc.  etc.,  Ist  in  Ischl  am  9.  August  im 
66.  Lebensjahre  verschieden.  Wottitz  war  seit  der  con- 
stitaierenden  Generalversammlung  des  Club  unser  Mitglied  und 
hat  sich  all  die  Jahre  her  stets  lebhaft  an  den  Leben  und 
Bestrebungen  des  Club  betheiligt.  Er  war  nebst  seiner  Berufs- 
thliLigke.lt  violfach  literarisch  ihälig,  und  zwar  bis  iu  die 
letzte  Zeit,  indem  er  als  Chefredacteur  des  amtlichen  Kata- 
loge« und  der  amtlichen  Bericht«  über  die  Pariser  Welt- 
ausstellung 1900  fungierte,  für  welche  ThKtigkeit  er  durch 
den  Titel  eines  k.  k.  Regierungsrathes  ausgezeichnet  wurde. 
Der  Verstorbene  erfreute  sich  grosser  Werthschätzung  und 
Hochachtung  seitens  aller,  die  ihn  kannten.  Ehre  seinem  An- 
gedenken ! 

Projektierter  Bas  der  Suezcannl-Klsenbahn.  Einem 
Berichte  des  „Joarnal  des  Transports*  zufolge  wurde  der 
Vertrag  zwischen  der  ägyptischen  Regierung  nnd  der  Suez- 
canal-Actiengesellscbaft  —  den  Umbau  der  Linie  Cairo  — 
Ismail a  bis  Suez  betreffend  —  bereits  als  perfect  abge- 
schlossen. Die  von  Cairo  ausgehende,  bis  Ismails  führende 
Tramwayllnle  (Eigenthum  der  Soezcanal-Actiengeseltschaft) 
wird  auf  deren  Kosten  als  Eisenbahn  für  den  Vollbelrieb  um- 
gebaut und  bis  zum  Hafen  von  Suez  ausgebaut  werden.  Die  Kosten 
dieser  beiden  Arbeiten  sind  mit  rund  Frcs.  10,000.000  prali- 
miniert.  Die  Dauer  der  Concession  endet  so  wie  jene  für  den 
Canal  im  Jahre  1968,  zu  welchem  Zeitpunkte  die  Geeamml- 
Hnie  in  den  Besitz  des  sgypti sehen  Staates  übergehen  wird. 


Die  Suezcanal-Geseltecbaft  wird  die  bis  Suez  verlängerte  Linie 
ebensowenig  wie  die  Tramway  Cairo— Ismoila  selbst  betreiben, 
sondern  diese,  gleich  der  letzteren,  der  Regierang  verpachten. 
Die  directe  Verbindung  von  Cairo  mit  dem  Hafen  von  Suez 
wird  die  Interessensphäre  der  beiden  Compacfscenten  in  gleichem 
Ausmasse  günstig  beeinflussen.  Der  Bau  der  neuen  Strecke 
sowohl  als  auch  der  Umban  der  Tramwayllnle  soll  unverzüg- 
lich in  Angriff  genommen  werden,  da  im  Sinne  des  Vertrages 
die  gesammte  Linie  bis  spätestens  October  1903  betriebsfähig 
herzustellen  Ist.  Ausser  einem  lebhaften  Güterverkehr  ist  auch 
eine  lebhafte  Personenfrequenz  zu  gewartigen. 

Retriebsergebniss«  der  Bukowiaaer  Localbahnen 
Im  Jahre  1901.  Bei  der  am  7.  Juni  d.  J.  stattgefnndenen 
XVII.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Actionare  waren 
28.795  Actien  mit  1150  Stimmen  vertreten. 

Die  Generalversammlung  hat  nach  Genehmigung  des 
Berichtes  und  des  Rechnungsabschlusses  pro  1901  dem  Ver- 
waltungsrathe  das  Absolutorium  einstimmig  ertbellt  und  be- 
schlossen, aas  dem  gesellschaftlichen  Reingewinn  per 
K  1,291.035  sowohl  den  Priorität»  Actien,  als  auch  den 
Stammactien  eine  Dividende  von  5%  (~  K  20)  ab  1.  Jnli 
1902  auszubezahlen,  für  Pensionsverpflichtungen  der  Gesell- 
schaft K  10.000  zu  reservieren  und  den  restlichen  Betrag  von 
K  574.947  anf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Die  Betriebslänge  der  gesellschaftlichen  Localbahnlinien 
betrug  Ende  1901  157487  km,  jene  der  gesellschaftlichen 
Schleppbahnen  29  268  km,  zusammen  186-755  km. 

Die  Gesammteinnabmen  aus  dem  Betriebe  silmmtlicher 
Linien  betrugen  nach  Abzug  der  Retactien,  Porto-  nnd  Trans- 
portschaden-Vergütungen im  Jahre  1901  K  1,890.542. 

Die  Gesanimt-Betriebsansgaben  betrugen  im  genannten 
Jahre  K  998.407. 

Die  Gesammtausgaben  betrugen  bei  allen  Linien  zu- 
sammen 62-81%. 

Es  resultiert  demnach  fttr  das  Berichtsjahr  zusammen  ein 
Betrlehsübersclmss  von  K  892.134  71. 

Auf  sämmtllchen  Linien  der  Gesellschaft  wurden  im 
Berichtsjahre  zusammen  337.172  Personen,  wofür  K  257.392  H4 
und  367  t  Gepäck,  wofür  K  4583*59  eingenommen  wurden, 
befördert.  Die  Gesammt-Güterbewegung  umfasste  933  t  Eilgut 
bezw.  460.782  t  Frachtgut,  wofür  K  27.574-72,  bezw. 
K  1,548.21 1  10  erzielt  wurden. 

Die  verschiedenen  Einnahmen  betrugen  zusammen 
K  52.779-87. 

Die  Betriebsausgaben  vertheilen  sich  auf  die  ver- 
schiedenen Dienstzweige  wie  folgt : 

u)  Centraidienst  der  Staatsbahu-Direction  K  48.714  60; 
6)  Baboaufsicht  und  Bahnerhaltung  K  357.913  34;  r)  Ver- 
kehrs- und  commercleller  Dienst  K  191.59853 ;  ./)  Zng- 
tördernngs-  und  Werkstattendienst  K  197.311  48. 

Die  Einnahmen  ans  dem  I'ersonunverkeur  waren  pro 
Betriebskilometer  im  Jahre  19()1  K  10.145-77. 

Die  kilometrischen  Einnahmen  ans  dem  Eilgut-,  bezw. 
Frachtenverkehr  betrugen  K  147!»8,  bezw.  8308  62. 

Der  Werth  der  am  Schlüsse-  des  Berichtsjahres  ver- 
bliebenen Materialien  und  Inventargegenstände  der  Gesell- 
schaft (in  Verwaltung  der  k.  k.  Staatsbahnen  befindlich)  be- 
lief sich  anf  ö.  W.  K  425.326. 

Der  Fahrpark  der  gesellschaftlichen  Bahnen  ist  im  Be- 
richtsjahre unverändert  geblieben  und  bestand  am  Ende  1901 
aus  14  Locomotiven,  5  8chlepptendern  und  1  Personenwagen. 
Die  für  den  Verkehr  nöthigen  Personen-  und  Güterwagen  et*, 
werden  nach  Bedarf  von  der  botriebfUhronden  Uahnverwaltnng 
beigestellt. 

Der  Bericht  des  Verwaltungsrathea  tbeilt  mit,  dass  die 
Strecke  bis  Dorna  W  a  t  r  a  im  Herbste  des  laufenden 
Jahres  zur  Eröffnung  gelangen  dürfte. 
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Hinsichtlich  der  Capitalsbescbaffung  für  den  Bau  der 
Localbahn  K  i  m  p  o  1  u  n  g  —  Dorna  Witn  sind  In  Jahre 
1901  aeltena  des  Bukowiuaer  gr.-or.  Religionsiondes  K  680.000 
and  aeiteaa  des  Herzogtums  Bakuwina  K  240.000  treten 
Bezugscheine  auf  gesellschaftliche  Stammactien  II.  Emission 
eingezahlt  worden,  während  der  Beat  des  bisherigen  Bau- 
aufwandes 


LITERATUR. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Donau-Molduu- 

Von  Dr.  H.  Schlesinger.    Wien  1902,  Leh- 
mann &  Wentzel. 

Da»  mit  zahlreichen  Tabellen  ausgestattete  opd  mit 
anerkennenswerthem  Fleisae  verfasste  Schrifteben  scbliesst  an 
das  Project  der  Baunnternehmungen  A.  Lanna  (Prag)  nnd 
C.  Vering  (Hamburg)  an,  and  damit  ist  seine  Richtung 
gekennzeichnet.  Während  dem  Verfasser  der  Donan-Oder- 
Canal  .als  Kohlen-  nnd  Eisenstrasse  par  eicellence  und  in- 
folge der  bedauerlichen  Canalisierungasehwierlgkeiten  der  Oder 
oberhalb  Breslau  wohl  von  Überwiegend  locoler  Bedeutung 
zu  werden"  verspricht,  erscheint  ihm  „der  durch  die  Canali- 
sierung  der  Moldau  ergänzte  Donan-Molda  u-Canal  .  .  . 
als  Verbindung  der  mächtigen  Stromgebiete  der  Elbe  und  der 
Donau  zu  einem  den  ganzen  Continent  durchquerenden  Binnen- 
wasserwege von  wahrhaft  amerikanischer  Dimension, 
als  Herstellung  einer  transcontinentalen  Schiffahrtstrasse  von 
der  Nord-  und  Ostsee  bis  zum  Schwarzen  Meere  von  der 
Natur  geradezu  bestimmt,  dem  nordweat-südost- europäischen 
Güteraustausche  auf  weite  Entfernungen,  sowie  den  conti- 
nentalen  Fortsetzungen  eines  grossen  Theiles  des  über- 
seeischen  Güterverkehr)«,  endlich  auch  der  Concarrenz 
gegen  den  südlichen  Seeweg  um  Europa  herum  einen 
ausserordentlich  leistungsfähigen  und  billigen  Transportweg  zu 
erscblieasen.  ..." 

Wir  furchten,  es  gibt  Canolfreunde,  die  diese  Charakte- 
ristik kaum  unterschreiben  durften. 

In  das  Verkehrs-  oder  vielmehr  Wirtschaftsgebiet  des 
Donau-Holdan-Cauals  werden  der  ganze  industriereiche  und 
consumtlouakritftigu  Nordwesten  Europas  (bis  gegen  8tettin), 
dann  Dänemark,  Schweden  und  Norwegen,  sowie  die  westlichen 
Seewege  nach  Belgien,  England  und  über  den  Ocean,  anderer- 
seits fast  der  geaammte,  mit  Bodenproducten  mannigfachster 
Art  gesegnete  Südosten  des  Contlnente,  Sfldungarn  und  fast 
alle  Balkanlander,  sammt  den  Küsten-  und  Seewegen  des 
Schwarzen  und  zum  Theile  vielleicht  auch  des  Aegäiecben  und 
Mittelländischen  Meeres  einbezogen.  Die  neue  ununterbrochene 
dem  grössten  Verkehre  dienliche  Welthandels« trasse 
von  1860  km  Lange  sei  berufen,  den  „mächtigen  Elbe-  und 
den  leider  noch  schwachen  Donauverkehr  behufs  gegenseitiger 
Ergänzung  und  Befrachtung  in  einander  überzuleiten ". 

Die  ungeheuere  Bedeutung  Hamburgs  nnd  die  ungeahnte 
Entwicklung  des  Elbeverkohres  bedürfen  unseres  Erachtens 
keines  weiteren  Beweises.  Hieran  nimmt  ja  auch  die  öster- 
reichische Elbe  gebührenden  Anlheil;  von  1875  bis 
1 899  stieg  der  Aussen  handel 

im  Thalverkehr  von  rund 0  74»  auf  3*24011111.  t,  d.i.  um  336%, 
„  Bergverkehr  „    .     0  030  „  0  431    „    „    „    „  1326% 
u.  der  Gesammtverk.  ,    0*773  „  3  671    „   „    .    „  368%. 

Aus  der  geringen  Entwicklung  des  I  n  1  a  n  dverkehres 
(iu  1899  101.071  Tonnen)  erkenne  man,  meint  der  Verfasser, 
„wie  schwer  das  rege  Wirtschaftsleben  Böhmens  und  der 
Inuerösterreichischen  Kronländer  durch  den  heutigen  ilangel 
einer  Fortsetzung  des  handelsreiclmn  Elbeweges  in  daa  Innere 
<U-r  Monarchie  benachteiligt  und  in  seiner  Entwicklung  be- 
hindert ist.  ..." 


Gegen  den  Güterverkehr  auf  der  Elbe  fallen  die  Ziffern 
de«  Douauverkehres  (1*328  Mlll.  Tonnen  in  1899)  beträchtlich 
ab,  ja  der  Elbe-Grenzverkehr  übersteigt  sogar  die  Tonnensahl 
der  Ein-,  Aus-  und  Durchfuhr  von  Triest.  Was  wird  nun  der 
neuen  Waaserstrasse  au  Gütern  zugeführt  werden  ?  Da  sind  : 

I  Brenn-,  Bau-,  Nutzholz,  Borke  nnd  Holzkohle,  die  landwirtb- 
schaftlichen  Erzeugnisse  (Getreide,  Zuckerrüben,  Wein,  Obst, 
Hopfen,  Flachs,  Spiritus),  Graphit,  Anthrazite,  Kalksteine  und 
Baumaterialien,  Thon,  Ziegel,  Kalke,  Sandsteine,  Schotter 
u.  s.  w.,  dann  aber  insbesondere  Kohle  aus  dem  nordwest- 
böhmischen  Braunkohle  ngebiete,  dessen  Ansbeut*  inner- 
halb 40  Jahren  von  200.000  t  auf  rund  17  26  Mlll.  Tonnen, 
also  auf  daa  8tifache  gestiegen  ist. 

Wenn  einerseits  hervorgehoben  wird,  daas  die 
heutigen  Transportkosten  den  Braunkohlenabs&tz  auf 
trröaaere  Entfernungen  sehr  erschweren,  weshalb  die  Üonsum- 
ziftern  einzelner  Orte  der  südlichen  Bezirke  (Scbwechat,  Mftd- 

!  ling,  Teruitz)  Rückgänge  aufweisen,  und  andererseits 
erklärt  wird,  dasa  „die  gute  bfibtnische  Braunkohle,  obwohl 
sie  gegen  daa  Centrum  und  den  Süden  des  Reiches  hin  mit 
der  übermachtigen  Concurrenz  der  auch  bedeutend  naher 
lagernden  scbleslachen  Steinkohle  und  jener  der  ungarischen 
und  der  sfidosterreichischen  Kohle  zu  kämpfen  hat1*,  so  ist 
darin  wohl  nichts  anderes  zu  erblicken,  als  eine  Summe  der 
drei  Factoren :  Güte  der  Kohle,  jeweilige  Gestellung»-  and 
Transportkosten;  dem  Verfasser  bangt  vor  der  künftigen 
Concurrenz  der  schlesiscben  Steinkohle  via  Donau-Ode r- 
Canal. 

Dass  der  Umfang  des  der  Wasser» trasse  zufallenden 
Verkehrte  „Im  Voraua  mit  voller  Sicherheit"  nicht  zu  be- 
stimmen sei,  dem  stimmen  wir  bereitwilligst  zu ;  dieser  Verkdir 
wird  thells  auf  Grund  theoretischer  Studien  Anderer,  theiti  mit 
Hilfe  eines  complicierten  AuftheUungaschlSsaels  herausg*erechsrt; 
es  ergibt  Bich  hiernach  ein  aus  der  „Concurrenz  i  er  tag 
des  Eisenbahnverkehres"  hervorgehender  Anfsap- 
verkehr  von  27ti2  Mill.  Tonnen  und  einschliesslich  des  v<* 
dem  Wasserwege  neu  erzeugten  ein  Gesummt  verkehr  von  Vh 
Mill.  Tonnen. 

Als  Vorteil  der  projectierten  Wasserstraase  sei  die  be- 
deutende Eriparung  an  Frachtkosten  anzusehen. 

Was  die  Verzinsung  s  frage,  von  deren  Läsnng  der 
Umfang  des  wirtschaftlichen  Erfolges  abhängt,  anbelangt, 
stehe  zu  hoffen,  daas  diese  Lösung  „In  rein  wirthschaftllebera 
Sinne"  erfolge,  unbeirrt  durch  Üscalische  Rücksichten.  Wenn 
man  allerdings  auch  den  Blick  nicht  nach  Frankreich  wild 
richten  dürfen,  wo  von  der  Einhebung  jedweder  Canalabgaben 
Uberhaupt  abgesehen  wird",  so  darf  man  doch  als  wünschen»- 
werth  betrachten,  was  in  Deutschland  prakticiert  wird,  nämlich 
.  die  ausschliessliche  Deckung  der  Verwaltnngs-,  Erhaltangs- 
und  Betriebskosten  durch  die  Abgaben.  Diese  Staat»- 
gebühr  wird  hinsichtlich  des  eigentlichen  Canal»  mit  0  25  b  pro 
Tonne  und  Kilometer  angesetzt,  hiebei  jedoch  gleichzeitig 
empfohlen,  behufs  möglichster  Belebung  des  Verkehres  „an- 
fänglich von  Erhebung  jedweder  Staatsgebahr  überhaupt 
gänzlich  abzusehen". 

Der  Verfasser  gelangt  nun  zu  nachstehendem  Ergebnis: 
|  Die  Ausführung  der  neuen  Wassers  trasse  bedeutet  für  die 
j  österreichische  Volkswirtschaft  eine  „approximative  Er- 
sparung  in  der  Jahreshöhe  von  rund  20  Mill.  Krunm. 
Dies  ergibt,  zu  4%  c  a  p  i  t  a  1  i  s  i  e  r  t.  ein  Capital  von 
600  Mlll.  Kronen,  während  die  ganze  Wasserstrasse  W  ien 
Prag  höchstens  250  Bill.  Kronen  kosten  wird.  .  .  .  Gegen- 
uber der  jährlichen  Belastung  der  Volkswirtschaft  mit  der 
4u/„igen  Verzinsung  obiger  ßansumme  per  10  Mill.  Kronen 
ergibt  die  jährliche  Frachtersparnis  per  20  Mill.  Kronen 
nicht  nur  volle  Compensation,  sondern  fruchttragenden  Gewinn 
iu  gleicher  Höhe".  P.  F.  K  u  p  k  a. 


h,um,  llOTUKWc  unJ  Wili5  <1~  l  lab 
ixurr.  tiü.otslin  tUwut«,. 


Kur  -Hr.  Knliwtiuii 
Dr.  Kranz  H 


*  Co 


Nr.  W. 


Digitized  by  Google 


K  k.  österreichische  Staatsbahnea. 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

dar  Abfertigen  gsbefugnlsse  dei 
Llndechau. 

Die  bisher  nnr  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Wagenladungs- 
nnd  beschrankten  Stuckgutverkehr  eingerichtet  gewesene  Station 
Lindenhau  der  Linie  Pilsen—  Kger  ist  am  1.  Angtut  1902  für  den 
GesaDmtverkehr,  lebende  Tbiere  und  Fnhrwerke  ausgescblossea,  er- 


BS  dar  Halteatelle 


Die  bisher  nnr  für  den  Personen-  nnd  Gepäck  verkehr,  be- 
schränkte Stttekgutanfgab«  und  Wagenladungsverkehr  für  die  DoinKne 
des  Baron  Korb-Weidenheim  eingerichtet  gewesene  Balte-  nnd  Lade- 
stelle Besdt'kau  der  Linie  Pilsen— Eisenstein  ist  am  1.  August  1902 
auch  für  den  allgemeinen  Wageuladuugsverkehr  eröffnet  worden. 


Bei  den  k.  k.  StaatsbahndirectioDen  Wien.  Lins,  Innsbruck, 
Villach,  Triest,  Pilsen,  Prag,  Ülmutz,  Krakau,  Lemberg  und  Stanislan 
gelangen  fUr  die  Zeit  vom  1.  üctober  1902  bis  Ende  September  1908 
die  Lieferungen  von  BtlbbrenuCl  und  Rubscbniierol  im  Concurreuz- 
wege  zur  Vergebung. 

Die  näheren  Bedingnisse  sind  im  Amtsblatte  der  Wiener 
Zeitung  vom  10.  August  I.  J.  rerlautbart  und  aut'h  bei  den  bt- 
trt  Senden  k.  k.  Staatsbahndirectionen  sn  erlangen. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villacb  gelangt  die  Lieferung 
von  106.000  kg  RubbrennOl  und  Ton  400  kg  Robschniierol  zur  Aus- 
schreibung. Vorlagetermin  ist  der  30.  August  1.  J.,  13  Uhr  mittags 
bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach.  Z.  22629/02. 

Ferner  gelangen  iiolzgattungen  und  Holztraaren  für  das  Jahr 
1903  im  Offertwege  zur  Ausschreibung.  Vorlageterniin  der  Offerte  ist 
längstens  bis  10.  September  1902,  12  Uhr  mittags  bei  der  k.  k. 
Staatsbahndirection  Villacb.  Z.  22805.02. 

Nähere  Bedingnisae  sind  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Ver- 
ordnungsblatte des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  nnd  in  der  Klsgenfurter  Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei  der 
k.  k.  Staatabahiidirection  Villach  erhältlich. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

Lieft' runft  S-Auaaohrelbuna;. 

Die  Material -Verwaltnng  beabsichtigt,  die  Lieferung  von 
800  >|  Jntefäden  (Putzjnte)  fnr  Zugfiirderungszweckc  der  Osterr. 
Linien,  mit  Optionsrecht  zum  Bezage  von  20"/a  mehr,  im  Wege  der 
allgemeinen,  Öffentlichen  Concurrenz.  sicherzustellen. 

Die  Effeetairung  der  Lieferung  hat  franco  einer  SUdbaho- 
statiou  in  acht  gleichen  Partien  von  je  100  q  in  den  Monaten 
September  a.  c.  bis  April  1903  zu  erfolgen. 

Die  mit  einer  Ktonen-Sti-uipelinarke  versehenen  Offerte  sind 
versiegelt,  mit  der  Aufschrift  „Offert  auf  Jutefäden-  nebst  den  vor- 
geschriebenen Hand  mustern,  spätestens  bis  18.  August  a.  e.,  12  Uhr 
alittag  bei  der  Material -Verwaltung:  Südbahobof,  Administrations- 
gebande,  IV.  Stiege,  Parterre  Nr.  27,  einzureichen,  woselbst  vorher 
die  Offertbedingnisse  behoben,  eventuell  per  Post  bezogen  werden 

Die  Preise  sind  franco  einer  BOdbahnstation  in  Kronen-Wahrung 
zu  stellen. 

Offerte,  die  nicht  vorsebriftsmässig  adjustirt  sind,  oder  nach 
Termine  einlangen,  werden  nicht  berueksichtiet. 


Deutsch-Niederländischer  Verband. 

Einführung  de«  Nachtrages  9  znm  Tarifheft  3. 

Mit  SO.  Augast  1.  J.  tritt  znm  Tarifheft  S  des  deutsch-nieder- 
ländincheu  Verbände«  der  Nachtrag  9  in  Kraft.  Exemplare  erliegen 
in  der  Station  Reichenberg,  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction 
zur  Einsicht  bereit  und  sind  bei  der  königl.  Eisenbahn-Direction  in 
Elberfeld  und  bei  der  unterzeichneten  Direction  zum  Preis«  von 
>Ik.  —.05  oder  K  — .u«  erhältlich. 

Wien,  am  1.  Augunt  190*2. 

K.  k.  prlv.  SUd-XorddcnlscIie  Verbiiidunirsbiihn. 

Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Direction:  WIKS  I.,  Kohlmarkt  1. 


Zur  Anfertigung  vorschriftsmässiger : 


Blousen 


zum  Preise  von 
KS».-  .  20  ,80.— 


Uniformirungs- Anstalt  — 


F.  k  M.  Spira,  Witn4J& 

VII.  Mariahilferstrasse  74b.  /J^A*,' 


Etablissement  für  siinimllirhc 
l  ni formen  n.rniformi'nsorli'D. 


Eigene  Abteilung  siä 


Preia-Courante 

auf  Vorlangen  gratis  und  franco. 


III  IMH>>  LITTXA,  WIEK, 

VII.  I.rrrhrurelilerslrasae  >r.  «;:t. 
rAlenlir'.ii  SpecnUitllton  Telephon 
HrrrPM  OlektanxWa.rr  *ur  iALIU»1«n   un)»«<liD»Tt  lUoerhWtfD  tmcIi«b  K«]>«rBlar 
voü  .Nm«,  ilutrfc»U.«ig«»  Waliblfcb  ,  Zink-,  l'Apji   big   UielicTn,  Dacbrtcimi, 
«llntlietuia  «M, 

Urrrr«  pia,lu»h»r  lu'mwal  ««  un!»iiii>gi  .i«»m!i»fi.i  AboVhioa«  >oi  «itllpo 
und  ■(  b»«,«n  s,.,.»eu  (lUrlirhtra  il".rr..nM  in  Uo.Ur  T  Kino.  >lnfl*nrabr«i  Mo. 

Herr»  PaMraiulrlth»»t.  »Im,».*  Mitt«!  >ur  *tttli<:h»a  «Vmicrvliuir  toa 
W.HM«ch-,  Zmk-  und  ropHschirn. 

I>i—  r-ltrrikm»  «.rd«  ia  who«  «.b,»„  I,.r»).ij-.„  Zu.t.nd«  «.ll.f.M  t.»,l  k<ül 

vnailiriwt.    ft)b*ru»(-.iuii  *u>«ehi.l«lgrr  Art«it#n  »mit  llunlla 
Au«ful>rtai>«   VnriüeUrbttP  Krrrreaifn 


Liiiiaii  &  Petzold 


WIEN 

Matthäusgasse  Nr.  8. 

takniler  ülö 
Draisinen e  e 

System 
Stornbci-i; 


sind  die  besten,  vollkommensten  und 
=   solidesten  der  Gegenwart.  = 

jfca. 

Praktische 

Neuheiten 

OIxTlmu- 
grrit  the-n 

und 

Wcrkzou^t'ii. 
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Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Centrai-Bureau : 
Wien,  VII/ 1  SchotteufeldgasHe  48". 

-o- 

FA  BRICATION 

»im  tut  In  her  KauLsohukwarcD  tilr  alle  Industrien. 


I  iflfapantun  dar  k.  k.  Staatsbalmen,  = 
LlClCLdUlCU  de«  k.  k.  Kriegs-Ministerinu 


Oogründet:  1832. 


osnuorB 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  lUnnorarachrm  OolrathaiEaaga-  and  Apparat.  Hau  AjuUll 
Wicn--Mlhr.-03lr.iu. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wnsserstationen,  Pulsometer,  Injektoren,  Conde nstöpfc, 
Wasserabschcider,  Struhlnppurate,  Rippenheiikörper. 

Oentnil-Burcau :  Wien,  VIII.  I'iaristensasse  38. 


-  Doppal..  Wund, 
ial-  unJ  l.o.u,.M.l.  «.hrmurktr.»  PLnlioM-,  Blualaf  .  Hbum-. 
Mai  .  8di~r  u..l  Loch-.  BUxlikaal.ntu.M-.  Blarfcfclaa-,  aehraatwa- 
._  .Wa)a.u«apf.»-»-ra.a.  K.Uaulli  Krata-  and  Laa«ioehbo>.r-,  au-l.  ata- 
tacan  Kr»u-M»u-l.l...i..  IMutr.r  uU4  d.,.|>l^l,-„  ,  An>.o!,t  ,  x,«»  Karbol- 
aaffaiidrrti  Apparat.  FttMluoa  Pra...n  iiaad.a«ao.  LuiW  ,  »ratl-  aad  Dnpnal- 

Walaw.rk. 


a         Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

ÄMAX  BODE  &  C°  WIEN 

F.  üe«.,  Siebenbrunnentjame  44. 
SpeoialfaTrike,fürEiLenba,hnbedarf 

töd  Oefei,  Sparli^Jeiitiiatioiiei,  Banchsaii£er. 


IS 


»•rdfa  ■ 


Kims  anhand«.  Il-.n.i.u.iarl.erdn  Für  \\  JrhlfiklU.tr :  Mparliirdo 
mit  Kack-ifan,  /.tairarr-  und  Cabiact-ifnti,  iJiflnatraiiai  llerdufoo. 

  V'Dmtr  llrlrliKiia      ->  1 «  rj  n  I  h  U  1 1  r-  ■■ .,  W  >  |[«u  n  rrn. 

1  II  1  '"'■Bi  KaVrrnxn  1.  Vi  tratonj— MtWfJä  Wattan— l'atardraaharg, 
•  ■» Mari.nha.l-  Karl.faail.  tirrin-MauUiatl.™.  N  ..k.  -  fr...  w  ,„k  ata. 


rreiBoouraui  «ruila  und  tritnoo 


HAtel 


Wien,  VIII  1 


Hammerand 


Lift  «ad  rlrktr. 

Lira*.  ArruuKeiuaula 

Trannenal-Qoartlere  fttr  die 

ll.rr.il  «.  I.  k. 


des  HAtel 

vm 

Walas  In 

/.a.wllanjc  i« 


Laok-, 


en-Fabriken 


Christoph  Schramm,  Wien  o.  Raab. 

Gegründet  1837.      Prämiirt  London  1862. 
•  PICIALITlTi 

Eirieiibahowatren-Lacae,  Kntscbenlacke.  Schleif-  n.  Praparation»- 
lacke,  Ktaailfarben,  Spacbtclkitt,  1  illing  up,  Terebiue,  Hiccatit, 
Luei»iuutivlaL'ku  etc. 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Strausseiigasse  17 

Fabrik  für  Eisenbannansrilstnngs  Gegenstände 

Feuerfeste  Caasen,  BUIettenkfiatcB,  Plomblriaogca,  lk-euuptr- 

zangen,  Oberbanwerkzeuge  etc. 
Lieferant  drrk.k.  n.terr.  Staatebahnen,  der  meisten  Bsterr.Priv 


Max  Herget,  Prag 

Central -Comptoir:  Kleinseite 


Portland-Cenientfabrik  In  Radotin.  — — —  

Kalkwerke  in  Sllchov  (bei  Prag)  = — 

Kalkwerke  in  Beraun  (Böhm.  Weatb.)  i  n —  — 

Dachlaschen-  und  Ziegelwaaren-Fabrik  in  Buben6. 


Beleuchtungs-Anlagen 

für  Acetylengas.  <,M"n"  *~  h 


Pressgas-Apparate  für  Steinkohlengas. 
Elektrische  Installationen.    tzz:-  ' — 

KranZ  KrÜkl,  L  Giselastrasse  Nr.  4,  Wien. 


Firma  g.|rüarJUt  1801. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


ubab«r : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 


Wien,  I., 

Talckhon  Nr.  MO*. 


ter^aase  13. 

Tal.-Adr. :  Pa«ctm«ler. 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  Weihburggasse  Nr.  36 

Ecke  Schellinggaaae. 


Installationen  von  Waaser-,   Licht,  lad 
•anitare    Anlagen,  Badeeinnchmyi, 
Cloaeta  aller  Arten. 

LMM. 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.|i.  ErdbergstifLsse  52. 

Fabrik  Mir  Telerraphei- Apparat«.  Telephone  and 
Telephon  -  Central  -  l'msohalter,  elektrlseh«  Stattoaw- 
Deckasgaaliraale  nnd  HabnwEehter-Ltntewerke  fttr  Elsen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltaaganiaterlavle, 
Waaaarmeaser  eigenen  Patente*  für  städtische  Waaaerwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtnngen  werden 
;etührt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


■i  in*l  J 


U .  Hi &  1  in  Wr-Neustadt 


<ar»rnndr.t  1ml)  arataft 

tHIWItlW  J.J«  Art  fttr  Xnnnal-  nad  SacandM 
),.t.r  Mr.ia.n  mit  Vaallliuiiar 


Darnpfraaachioaa 
i».l«r  A't. 


inalx  .•a.lar«  I.'>rvulu*ii>ni-Waruarr6hraukai»»t  .s.ttura  Straonla  A  t.ana'i 
la.  BulirlBlluairi'ti  atc. 


Wilhelm  Skarda 

\KJ  T  IT  M     l-  Karntneratraaao  Hr.  37. 
vv  1J— ,L^>  IV.,  Favorltenatrasae  Nr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise,  Zahlungserleichterungen,  Prospecte  gratis. 


•  .■  rr. 


Iu"ÄkÄJ<"'M 


IirocU  rim  B.  Spiw  a  Co. 

V.  brxitk,  8traiuacrae»Mr  Nr.  lr>. 
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Oesterreichische 


v 


Eisenbahn -Zeitung. 


hrdactiofi  und  Administration  i 

WIKS.  I.  Kaobrohachgaaaa  IL 
Tflrpfii.n  Nr.  wo. 
i'catanareaaaaai-Ccinto  dar  A  d  ni Ln j- 
ttralitiu    Nr  800  31  f. 
roataparcauaa-Coato  dm  Clob: 
Kr.  HBO.CM. 
H.llrlga  wardaa  nach  dran  vom  IU> 
Oanluaa-Coialta  fntgnMiMn  Tarifa 

boaorlart 
Maiiaatrlpla    wfrd«n  alcbt  caruck- 
geatalll. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  and  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  istl.  Pottvertendurig 

■■  Oaalrrrtirk  l  aga«: 

Gaaijalirlg  K.  10.  Halbjährig  K.  ». 

Fir  du  lunlidir  l'.riili 
Gaaijahng  Mk  11.  ITalbjahng  Mk.  t. 

Im  fibrlrea  Autludc: 
Uanijahrlg  >  r  SO.  Ualbjalirig  Fr.  10. 
RraaffMtoll«  für  den  Rncbhandal  : 
S|.irlü«frn  <  Srkarirb  in  Wlra. 

Ilouls«  SuDmara  SO  Hrllcr 
Offana  RacUmailoaan  portoftvi 


25. 


Wien,  den  1.  September  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


EisenbahD-Beamten-Sommer  Kappe  o  „Pluvius"  o  Patent  a.  9leaheiil 


$lnub  erhoffen! 


M  Oraaaaa  ladcbt,  aoröa,  mit  garantiert  acblan  (Mla-rlan 

für  Privatbnhnen:  Kronen  7.—  für  Staatsbahnen:  Kronen  10.— 

ttaaagt  In  be'ltbigar  Faoon  «ad  alagaaleatar  Aaaatatlung  dla 

Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

Oegrttml»,  1830     »JU^i^T      /.l 3  1  15Lil!il\      WIEN,   VII  2.  BUTgga.SHt'  WA. 

EsgtmenU  -  Sohnelilar  de*  k.  u.  k.  8.  UiiUnen  •  Regimentes  Telaphon  Nr.  3986. 

.  Caiirormen  werden  ictit  paiirnd  und  rler,i»nte»i  ans  geführt.  ===^= 

Ausführliche  Prela-Kntaloge  gratis  und  franco.  


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

ll.fart  Blairakre,  Blalklaok».  «laanlal,  UirlnUakak,  Zlakbl«*ka.  all*  Ciaiuwgae 
«rrrlnki»  Dlrrbr  aoari»  rrrriakt»  Wallnialrrkr.  vrrilaktto  lirmkt,  Srkwan- 

ttnd  W ri.ablrrlir   dlraraa  Blarkwaaraa  au  billigt!*«  Pralaan. 
L.i.r«raat  rcrachladauar  öatatr.-angar.  Klat-abaha-Veraraltutigan. 


AUerborlut« 

i 


Auaiatrbnutigra 


K.  t  prir.  BrücleDwazen-Fabrik 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  a.  k.  HuBtaferajil«u 

Wlen-AtzgerNdorf 

em-ugen  Locomotiv-.  Waggon-,  Strassenfuhrwerks-  u.  Magazins- 
Bruckenwagen.  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Registrir-Einrichtung.  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

CeoUmJ-KaaKlri  and  Hau]  *>  Si  La  lag. e: 
I.  AkiJemiestranse       WIE\    Hcke  Maximilians».  8. 
(KirnlnerrlDf ) 


= 

J      SVkamkat'a  l'alaal-  Wagraa   Hrurkaattaga  a  k  a  •  Qalattaaatar  g 

—  I;ri>cbaug   auf  Slauvrwaik   ruliead   üdar   in   guiaalttf ln*u   Kaalatt  ~ 

—  aaoaitlrt.  Malta- and  Krgtitrlr-klarlrkujagrtr  dir  gaait  Tragkraft,  i 
In  Anwendung  auf  tilnimtllcaen  östrrr.-uiitar.  Klvnlialinrti. 


RUDOLF  SCH Ml DT&C- 


{Special-  Ai'tikel : 

Fellon  aus  Prima.  Tlegclgueaatahl,  = 
PrAcislon»  F.  ilen  feluater  Onallttt. 

".f  EILENFABRIK  u. STAHLHAMMERWERK  ^'h^ft:r-lB^ab,rtroff,perQn'uttt- 


Btelnbohrer  Stahl,- 


WIEN,X.Himbep(ierstr.l8l 


11 1  ltl.it  1 1<  <l<  1   II :tni  111.  r. 


Aufhauen  abgenützter  Fellen  nach  neuem  Abonncmeataystem.  wo- 
bei der  Bestand  erhalte«  bleibt  und  Neuanschaffungen  fortfallen 


d  by  Google 


LIWÄN  &  PETZOLD 


©berbausc&lus$el  $>ecW 

FürßämHiche  am  Oberbau  vorkommenden  St 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich. 


n  u.  Muttern 


Neuheiten  run  herrorrageuiler  Bedeutung  für  den  Bahnuberbau  und 
für  Babnerhaltung,  wie  s.  B.  Schienenbuhrapparate,  tragbar«  Kalt- 


Ii  Century  CalM  Schreibmaschine. 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib- 
Inno,  weicne  Dia  jeizi  erzeugt  wurae. 


Alnminlnm. 
und  Stahl- 


Schaeüitckelt. 

HSchste 
llurc  li-i  IiI.il'- 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgeüu  eine  andere  Maschine. 

Keine  Umschaltung, 


Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

SpecialiUt :    Internationale»  Elseababn-Kartler-Modell.  Die 
einzige  für  Kartlerzwecke  aperlell  eonttroierte  Maschine, 
welche  die  erforderliche  \\  Iderstandsffihlgkelt  besitzt. 

Nach  grtlndllcher  Probe  tob  allen  Standard-Maschinen  wnrde 
die  New  Century  Caligraph-K&rtier-ilaHchine  ana«cbliea»üch  bei  den 
kilnigl.  ung.  ätaatsbahnen  eingeführt,  nnd  100  Ktlick  aU  erat« 
Bestellung'  In  Auftrag  gegeben.  Dieselbe  steht  seit  December  lwl 
in  fortwährendem,  dienstlichen  Gebrauch. 

Nähere  Auskunft  durch  die  General-Repraientanz  fOr  Oesterreich 

SCHWANHAEUSSER 


V.  J,  ROTT 


«sa-aj^*«'- 

Altstadt,  Kleiner  Klus;  142.1. 


OrOndnngsjahr  1840. 

Maschinen-,  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

Sa*Ba*aM  —in  r»ioh  aaMStUMS  l.w-r  b»i  nrnia»»*-  Rvdleaar-«.  .Ii«,  w  Mal«nali«ii-Am- 
r  ..tuii.-K.ucniun.ip.i  und  OberbaDwarkiauajan  fBr  Eii*aa»ba»f  rk»t»ttra  MalrrUl- 

«rrnaliunKrs,  Ualiiir rhaliun^;.- srriicnrn .  Eiarnbababau  Tatrrae ba-uaca  «U. 
liaaa-  uad  Ki  .  trnaal-rlthr.  Uxrua-  und  olulban  tUxlarf'aMik-l    Rai»-  uu-J  Mcbel. 


SebnalND-  aid  Sebnil»leffurea[ibrlb-AciltQge$ell!Cutrt 


TS 


Brevillier  4  Co.  u  A.  Urban  &  Söhne 


Central-Bareau,  Cam  und  Niederlage: 


w 

Schrauben.  M 


18 

Schmiedeaaren  et 


PINSEL 


Borat-,  Haar-, 

In  tadellosen  Qna- 


OKHTK  K  K.  I  N  «i A  It.  PIX  HF  I.K  A  B I 

IX.  Srhllrkplatz  4. 

Ll.f.r        dar  k.  k.  si..!.i»i         k.  k.  Niirdwaatbakr,  k.  k  -.ri« 


„ROSTINIT 

,  UoM.au*  -runJa  auf  auaaaUMbira  blahar  l«.chlfkMn 
unili  Ruaucliutaanalnch  tni<  •Ion  bOcbaWn  lrri.cu 

I.  Ljfo«: 


Scbippentirbt 

Dr.  J.  WERBER 


WUX,  VI  1 
»akrik:  r-rarliau;.  1«, 
■  '.nii|,-..ir  «aatpa 

6J  <«. 
m  ala  dar 
So  1a 
Ma  ».  ««ld 


DampfschifTahrt-Gesellschaft  Z  ~~\ 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


■  a 

Directe  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan 

Rildainpfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Constantlnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  VerbindnnK  nach  Albanien,  Grie- 
chenland. Thessalien,  Syrien  dem  Schwarzen 
Keore  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro.  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  der  mTsga^^^mB^H^^^^^^nK^mm^ 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.-= 


Fr.  Krizik 


elektrotechnische 
Fabrik  ===== 

.Vux-4'ärolinentbal 

Kbnlgstraste  Nr.  131. 

  Zweigbureau:   

WIEN 
VII  2.  Lindengasse  35. 


aBBSOBaamsastm  s 


I-,  Warb- 
tri  u  1  |itrh«1r«iTL-e«-lli«rra, 
(uc  llfl.nrblun-  ut.il  KrafUWr- 
iiiu'intc  Aoafabruag  «od  mm 
|.lfltrii  Liebt-  uud  Krartaalaff#a. 
im  ItournUaiD»»  1'atenl  Kn.il 
V«ll-  »ad  Aa-prrrta-l-ra,  l.u.lna 
l.ollrdrkhten  nud  katola  etc  «10 


Kala,  kOatgl  auaatlil.  prlv. 

=  König'sche  Platin- Anstrich-Farben 

Alle  Sart-a  Fsrk-a  liefert  la  I 


A.  KAILAN 


0«*rründ«t  IHM 


GliciDischt'  I'r  <l tii. t«-n -l**vat-Kiriii tiiid  l  axb^cfabrik 

WIEN,  XIX, 2,  NUSSDORF. 


K.  k.    fjjß  priT. 

Gassen-  nnd  Stahlpanzer-Cassenfabnk 

C.  POLZKB  «*  COMP. 

k  a.  k.  Hof  LMaractcii 
Wien.  V.  Luflgasse  3:  Badapest,  Glselaplsl-  5. 

SPE4ULITVT:  r>«-r.l»k#r*  R-.fciT*-braBk-,  ki.u-o 
l'aual  I  uaaa.  Bill-Uaatbraukr, 


)igitized  by  Google 


W.  SWITAK 


Prag-Karolinenthal  150. 

Gegründet  1858. 


Fabrik  für  Wasser-,  Gasleitungen 

und  Metallwarai. 
Bau-,  Kunat-  nnd  Ornamente' 
Sp*wrlcrfl. 

Camplet*  K.«rjrlilu»)t»«  Ten  W  merle linnj:»».  («nlllt.lion  für  Siedle,  Fabriken 
and  Krlvatlianeer.  Uliaerelder,  Brüx-  und  Wannenbäder  fir  Hrilanilalt*«. 
i  Uoeetea,  Wendlireenrn  flml  PlaaoJrea    Prejrrrt  und  KuilrttTeraaieblKice 
anfingt llllrb  oder  KTru  billlgale  Hrrrrhnung; 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  F.riraifons  Tm  U  V>  (rUrUKroinrblnen  »Her  .tri.  »Lp: 
Ih-rbblnbf,  anJ  tmu;  llandiapport-,  Kgalmr.,  Böllen-,  Dopp-Ibcdaen-, 
Plan-,  Fiill.r-,  Welten-,  Wagenrad. r-  und  l,oc<Mnrtiirtder-|>rebbäukr-  Ruhr 
raaarblaen:  nad  «war:  l'retitahenda  Doppel-.  Wand-,  rreiitebende  Badtal, 
Wandredial-  and  liorienr,Ule  llahrmurblnra.  rianbobel-,  Sliepiof-,  Sinn., 
MuUrrnetnM-.  Srheer-  tiad  l.ncb-,  Blecbkeatenbobel..  Blecbbie«-.  .vhraul.ea 
eohnetd.,  Waleenrapfen-Fmie-,  Htellnuth  Freie*  und  l.aa|rlacbbnhr-,  eowle  ala- 
feebo  Prati-Meeclitnen.  Cantrir-  und  Htehboltan-,  Aabnhr-,  eovrie  Kurbel- 
aapfeodreh-Apparete.  Frictinoa-Preeae«  ILaadeajrea.  Löffel-,  Breit-  und  Dojipel- 
Weliererke. 


E.  o.  k.  auiechl 


Kür  bar«  "fragende  Lalelunf  ea 


Wien,  Br3r.il, 


Prull'f 


Prem,  mit  10  gold.  Medaillen 


3)    Prag,  Budapaat. 


SIGMUND  FLUSS 

Kunstfarberei  und  chemische 
==^=  Waschanstalt 


beat- 
renommirte 


für  Garderobe.  Uniformen  und  Stoffe  jeder  Art. 

Fabrik:  Brünn,  Zeile  38  A. 


HpMUllUt: 

Seidenkleider-    and  Mrannfrd«re 
firberel  in  allra  Farben. 
Pn>rinl*uftrUgr  prvntptaM. 


Filialen  uad  Agenturen  in  aJU-n 
fTDeecree-  Hlkdten 

rir  Kl.enbebebreiutr  Voriej-iriff  Ivf. 


Johns  Schornstem- 
u.  Ventilationsaufsati 

iftdlt  btttt  M^tct  gpfto  etat 
Hauchen  dtr  Oefic-a  «ml  Duattcu 
der  Abene.  Uabcdine;!*  Garaa- 
ti«  ftr  dauernd  cut«  Wirfcu.».»».- 
vfiM,  10  jahrije  Garantie  für 
Ha-it-arirtit  laut  Pratpvkt. 

Voriflfl1,di«r  Vrnt.ld.tor. 


125.000 

—  im  Gebrauch.  — 

J.  A.  John,  Wien, 

IV.  Frankenbergg.  8'  /68 

Telephon  3623. 


Wichtig 


für  Elektricitäts-Werke.  Bahnen  u.  grosse 
industrielle  Etablissements  etc.  


pevri-, *mm*&*am  „Washington ' 


Fli 


ateVlioatltae,  liüchilrr 
r  and  Zaadpuakt, 


Vaacbinfa  mit  Oberhititera  Pen-p 

('»robinlrtae  T  11  Vi1>/\    T7o  I  TTO»»  liedeeteode  Knaarali 

Vacuum-Cj-lladariM  »..Li  U.UI  \J     VOlVC  Im  Uebr.ucb. 

,l*r j  rl I d*  axtra  echweree,  doppalt  rafttalrtee  MaacaibOl  (or  Tnrbtnee  and  liempf- 
aaeachlnea  aller  An.  Preiacekrliat  Carla  l*IH>  .Pasta  OllTlraar'  ijjeaetalich 
gaachiiuui  Mark«),  baile  and  Haltbares»  Btopfoflrheeti.Verpadtiiag. 
■  liier  auf  Verlangen  trau«  und  fr  .11  n 
Erat«  NaMderfer  nel-,  Petlwerro- uad   TT  TTT'V.ViT  T /""l    "OTr'V  1>  T 
r  bea-larer  l'rodoflra  Fabrik  ==   J  J  \J  U  W  lljT    1    Ei  J   J  I  Li 
Wien,  XIX  (I,  i.J.  h.t  dem  lUUia^iuialt.T  Oeutral-Bannhofe. 


Wasserdichte  Decktücher 


Brüder  Jerusalem, 


Prag 
II.  Pflastargasse  4. 


Lieferanten  der  k.  k.  litten.  Staatabahnea  etc. 


Cape  Aabeato»  Co.,  Tarin  London 

BpeelalltAI : 

=  Blau- Asbest-Matratzen  = 

flr 

LocomotlT«Yerkleldnag;en 

Wita  I.,  Gea.ral  .Vertreter  :  Radafeat  VI 

U,ta,l,""u"  '   Pcralraaier  de  Co^,  Katai..ta»r,aaaa  V. 


ix  Blazicek 


Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnaosr flstongs  Gegenstände 

Feuerfett«  Gassen,  BllletteBkfatea,  Plorabtrsuuen,  Deeoaplr- 

langen,  Oberbanwerkzena;«  etc. 
Lieferant  der  k.k.  Onterr.  Staatibahnen,  der  meiaten  BaterT.PriTatbannen. 


Hasenörl,  Ulrich  &  Co.,  Wien  — 

IV.,  Wiedner  Hauptatrasse  32. 

Rnkpan  A;1  nir  u'"'"-  «ad  OaaaaflaaBBajaa | 

rtUlirOII    UeetAn«e.,   Preaa-  and  Keeeelrnbra.  — -  

ArmQtliron  M*t*11  "od  Rleaa  far  Oaa-  Waaaar-  und 
AI  IlltllUI  I.II    Dempfloltuoireu,  Cloieta  a.  ilajeelnnchtungeai. 

Pumpen,  Werkzeuge,  Blei-  und  Messing-  rratpeele  aad  rnia-ratraate 
röhre.  Fayence-  und  Emailwaren,  o  o  o  3f™~- 


Seilerwarenfabrik 


Pielachberg 

A-w-  —  -w  ^  Poet-  nnd  Hah Dilation 

.VOGEL  • 

Cood|Mo1i  u.  Nledvrltv««.  W  itm,  I [  ?,  Ob.  Ani:»rt-n(lr  » 

•>mjtfl«afaU  Ihre  »Mugnlaa«  dem  oh r tau  KU*(ib«ahA-V*r- 
»»ltun«jeo  kll*  Otjltuntfaa  MluJCavlmn  «od  flita^avt«, 
^itfrinilariöto,  Pli>mt>«B(chadre,  B^abMftMlt .  t>irtituatf«- 
•iad  PaUaaViarialUD,  HaafirttriDn,  Auh«f»*tU  «fec.  vu-. 
n-turfem-it  i  iimm-.l.rl.»  (Kbaiactm  (9«llvrw*r«n. 

Illoiirlrt*  iTfUbiitt/r  cnili       frw»-  Taltptin  Kr.  li.Wi. 


S.  A.  WAYSS  &  C°- 

Betonbaii-IJnternehmnng 

WIEN,  I.  Wallflsrbgaase  11. 

GRAZ,   aaaaaaaaaaaaaaaa          LINZ.  =— =  PRAß. 

Inbabar  mebrerer  k.  k.  Oaterr.  Patente. 

Waysa'sche  Beton-Construction  mit  Gelenkeiseneinlagen. 

Beton-Eisen-Con8tructionen  IWSSSSSJ"«^ 

conatrnctiotien. 

Alle  Arten  Deckenconstructionen  ln£ri?£,\, 

die  gi tmtat  Bflaatungm. 

Vollkommen  feuersichererAufbaudes  Gebäude- 

Innnrn  "tt>n''",>  P»<*kcn,  Wände,  Treti|*o  eic.)  beliebig  viele 
IIIMOril    Geaohoaee  ohne  Klaetilrager  uad  KianuUulen. 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  SyUÄ  K^UD 

weitent  bei  gruaaer  Enparula  in  den  .\nUyek<MUau  und  KülfaJl  allrr 
R  r  h &J  t  u  n    k  netco . 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft 


anlagen   bia  in  den  grOaeien  AariBhrangen. 

Goldene  Medaille  Paris  1900, 


39  hOWi*r> 

JL  uaaaieAaiai  rapeai. 


AU«tH&*K+1«  Anerkennung. 
rrajertierhaaeac,  Gataakles, 


.lelOata  Jraraaet  Ii» 
Urion  fXäfu 


aiaaaklaelle  SUtiieklaa«,  kllrteeU  ssaiail. 


-  O 


Digitizec 


IAZF/S  fiesellsehafts- Reisen 


ü1 

'™;  naak  den 

Brnolungs-  und  Vergnügungs-Stationea 

^  »on 

OroBBbritannien  und  Irland  nud  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  and  Belgien, 
Dauphine  und  SaToyen  etc.  etc. 


fl«-»  np'i  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigste;: 
VXtt^O     Zäge  in  a,Ipn  ^ggprp,,  Städten  der  Well 


faajr  Programme  gralla  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  SONSl^^oÄ'1*  ,trMt 

London.  )  32,  Weitbourno  Qrov». 

WIEN:  I.  Schotte  iirliig  3. 

Manchen:  Promenadeplatz  6. 

I.neerne:  7,  Alpenatraaite. 

Karlsbad:  Alte  Wiege  Hau  „Rother  Adler". 

Marienbad:  Stlugl  *  Stera  (gegenüber  Kreazbraanen). 

Franienabad :  Carl  Wledermaaa  at  Co. 

Köln:  Domkloeter. 

  Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


^»  WILHELM  BECK &SOHNEk.u.k.Hc(iiefi 

WIEN. 
VIII  1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

(«atrilf  Slailt  \i»d»r]»<ra. 

Uniformen,  Uniform-Sorten.  Feine  Herren-Garderobe. 
Sportkleider. 


Flrmt»   gegründet  1861. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhaber : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
"Wien,  I.,  Ricmcrgasse  13. 

Telephon  N'.  MO»  Tcl.-Adp. :  Pagarmeler. 


Prafaoonrant  «rutie  und  franoo. 

Ilölel     W''  ».  flU  i 

Hammeraiifl 

Lin  and  «lektr  MonaU- 
Lirkt.  Arrongomanta. 

Trnnflfniil-O.tiartlrre  für  die 

Hm»  k.  n  k.  Otlclart. 

Ii  I    I   I    I    III    Ii  > 

de*  Hnmnierancl 

VIIl  Florianic&M«  8. 
\v#1tj»  ta  FU.rt.fl  nui  ••eblailtn  frei» 

ZattrllailjC       mifiitm  Wa«eB  Tirol«?, 
KelUrer,  wette  und  i  .th,  1U>  Abnahme 
toa  I«  I.IWra  vun  K  1  —  ftwr  I.lur  eurer. 
«<.«•>•  um  Owtrrrelrbfr  ■  Inf  a\rw*4a*. 

R*nr»niie  t  rt-  I'U«-\miw<Mti  Ku:i*t<  i 

40 


Woltär  &  Molnär 

Allein  ferkln  Ter  für  Oesterreich« 

Original -^Itoininer  1  Spielthürbändern. 


WIEN 
VI.  Magdaleueiutr. 

EiBh-L'Okjsra  %ou 


Jedes  Orifflnal  D  -na. 
iii  •  rL  Ml  J  Willi    ..:  t  I 

v  o  I  letar  Garantie  var- 

kaaft. 
Mss  bat*  sira  «er  nun- 
urra-firthl£rB  Naek- 
»kin  sogen. 

Kar  eckt  mit  Fabriki- 
atietMa  und  Naraeu 
.Boa.  nur*. 

H«Mte  hydrnul 
ThUr«rhll«*«iaer. 
Baobctcbllct 

sl"-'  ■  .  •--  la  »tll- 
«•lUa  BtaeVrarti  nud 
lia4rl|.*rH-H»»rlittL'f>ti, 

«neli  euu-b  /iit<.lui*iD.r. 


Caerreiclitln  RuSetf  auf 

Federkraft,  D*a«r* 
hafligktit  uml  elegkn  le« 
Aeujeera. 

HolzrollbAlken, 

for  W  »Ii  n  haut**, 

Stahlrollbalken 
Fa»rl»»tJ«b.  vbulM-rf. 

b*et*>r  CoattryrttMB 
(Nwbvit,  m .  btaalbuil 
fit  h  ro  bat  i, 

Sonnen- 

plaohen. 

JaluaftlfD  aller  Artes 

KoeicDroranecltUfic . 
PrclMOBiMut«  gratis  u 
freato. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

TornaJi 

O .  Sigl  in  Wr-Weustadt 

ff*»irrftr.<I*t  i««t>  «rseaft 

Lrocoenotleen  }»d*r  Art   für  Normal'   and   Stcumiar  bahnen,  Danipfmueliiaan 
jader  Orflaie  mit  VaBtilsUneeuo»!  < Patent  ('otlnianni.    Dampfkesseln  jeder  Aft, 
lnebrawiBcUee  CliroJat.oM<Was*eTiAhre4ikee«el  iHvatetn  Hlmcml»  £  L*aai). 
TraoaiBii«oUia*B,  KobrlciiueiraHi  ata. 


JOSEF  GRÜLLEMEYER 

k.  n.  k.  Hof-  und  laiid**bufairU 

Metall-  und  Hroncew  iiaren  -  Fabrik,  I7|  '  l 
Metall-,  Zink»  und  Eise  njriesserri,  ' 

Klg-nilitlniCT :  JOSEF  GRÜLLEalKYER.  RODARD  GRfXLEMEYER 

und  THEODOR  ÜRCU.EHETER. 
LK7.H  M  NC:  Mirnbrrsrr»»»rrn.  Tkir-,  Tkllr-  «ad  Pr«»lf rlirn lilie' 
KpeclaJiUt:  Btarkllif*  für  ElarakakawaKf.aa  aad  für  SVktV«. 


m 

■  = 


Verkaof.iüt^lle 
dar 

Motorfahrzeug-  u 
Motorenfabrik  =• 
Berlin  Actien-Ge 
Seilschaft,  Marien 
y^felde  — 

H  Wien,  Vlll/2.  Jotefttldtartlr,  64 
9  gegenüber  dem  Sladtbahubofe 
~  JofefatAdteratiaaae. 
Heniin-  und  Spiritaa-lfotoren  und  Locomobilen,  billineU  ond  rn- 
rcrläsaignte  Betriebakraft  fUr  Waaaerförderunjfa  -  ^nlaeen,  aowie 
elektrischer  Kelencbtnng,  und  8<>nM.ige  induatrielle  Betriebe. 

  Eo,taoan»ch)l);a  and  Praapari»  fraüa  uud  franco.  a— 

I.i.r.rujt.D  il.r  praiii«.  Staal*  K;i«iil.«ka.o. 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoff er's  Söhne 

Central-Bureau : 

Wien,  Ml  i  Schottcureldgasae  48". 

-o- 

FA  BRICATION 

sAnimtlichcr  KauUebnkwarea  tttr  alle  Industrien. 


Lieferanten  dea  k.  k.  Krieffs-Ministerinius  etc.  etc. 

Qogründet:  1832. 


IV Hl  UV  —  wii:\   
e   I   tfl,HL    V/2.  Kohlgasse  24—28. 


,  ewul-  und  mchrc^Un'Irrla;, 
1  r  Art,  ferner 


Gasmotoren  «K^^STÄ 
Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

«'■Lue  ('At^utatiir.iluiiLK«  II  rennet  or!iQfttbran^1nilt  Petentrullea-  Ventll*teu«rung 
miktti'  1.  .  Ickfr  Zündung. 

Upnhoitl  Küul».  wirklieh  rwcW-nt- 
nDUULll !  »nrecbeod«  AbUxr  Yerrii-t. 

tQBkt  für  VerbreiaBUnglinotoren. 
Für  Uadwlrfbf :    Notar- Uramabllea 
l»bae  Carharaton  fiir  Itellfln.  I'rtralla, 

llenzal  uml  SptHtOft 
K  r  iit  m<imlrn  Complele  WaftBaTf] .  -v.  ■ 
AalBaten.  PumpetatluDaa,  Mhüw  for 
rlehtrtiebe  Ueleucbtvna:*-  and  Rreft- 
ub*itr4guass  AtiUkkBU,  Motort«  alt  R**- 
Mrv«  MeKbtuo  für  Waiaatrradcr  oder 
Turbini-n  bei  n(«driir>m  .-Jet  vj,rii>iUm 
Wa*e«r-ia»tl*.  Ifitsrurti  Trl«aboo  fifTTÖ 
Feinst«  Beiereanon 
Pranneet>  und  KasteBaHerbUer 


Google 


Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
N&  25.  Wien,  den  1.  September  1902.         XXV.  Jahrgang-. 


INHALT:  Die  BeaUaerang  der  Pensionisten.  V<m  Dr.  Josef  Pataan.  Die  Kewältigaag  den  Massenverkebre».  Von  Dr.  Karl  8uehofikJ. 

Die  nenen  Alpeabahnen  Oesterreichs.  Nach  einem  von  Prof.  Alfred  Birk  gehaltenen  Vortrage.  (Schinna.)  —  Chronik:  Freies 
Ljceoro.  EixeiitinLurrrkekr  im  Monat«  Jtui  1903  and  Vergleich  der  Einnahmen  In  den  eratec  sechs  Monaten  1908  mit  jenen  der 
Bleichen  Zeitperinde  lf>u|,   Entwicklung  .lea  ungarischen  Ei««nb»bnnttae«jom  Jahre  1846  biyinschlieMlKh  19*«.  Eisenbahn- 

kefte  in" Baden.Uß"t^e^Sebn!!^ 


Die  Besteuerung  der  Pensionisten. 

Von  Dr.  Jos*f  Patxan. 
Sectionschef  Meyer  vom  Finanzministerium  hat  in 
einem  tiefgründigen  Buche  „Das  Zeitverhältnis  zwischen  der 
Steuer  nnd  dem  Einkommen*  (bei  Manz,  1 90 1 )  in  die  Schwierig- 
keiten hinabgeleuchtet,  welche  die  Steuergesetzgebung 
zu  überwinden  hat,  wenn  sie  sich  den  wechselnden  Ein- 
kommensverhältnissen der  Steuerpflichtigen  anpassen  und 
für  das  Stenerjahr,  d.  i.  das  Jahr,  für  welches  und  iu 
welchem  die  Steuer  zu  zahlen  ist,  die  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Steuerpflichtigen  und  den  Principien  der 
gerechten  Besteuerung  entsprechende  „Besteuernngsgrund- 
lage,"  d.  L  die  zeitliche  Abgrenzung  des  in  einem 
Jahre  zu  besteuernden  Einkommens,  ermitteln  will.  Im 
Wesentlichen  stehen  zwei  Arten  der  Besteuerung  zu  Ge- 
bote: die  Besteuerung  auf  Grund  des  in  der  Vergangen- 
heit, entweder  in  dem  dem  Steuerjahre  unmittelbar  vor- 
ausgehenden Jahre  oder  in  mehreren  Vorjahren  durch- 
schnittlich erzielten  Einkommens  und  die  Besteuerung 
anf  Grund  des  im  Steuerjahre  voraussichtlich  zn  gewär- 
tigenden Einkommens.  Die  erstere  Art  hat  den  Vorzug, 
dass  ein  bestimmtes,  nicht  blos  mathmassliches  Einkommen 
erfassfc  wird;  die  letztere  Art  schmiegt  sich  wieder  mehr 
der  wirklichen  (gegenwärtigen)  Leistungsfähigkeit  an. 
Die  Steuergesetzgebung  muss  in  der  Regel  zu  einer  Com- 
bination  beider  Arten  greifen,  und  so  finden  wir 
anch  in  unserem  Personalsteuer-Gesetze  (§  15«)  die 
Regel,  dass  feststehende  Einnahmen,  wozu  Gehaltsbezüge 
und  Ruhegenüsse  gehören,  mit  dem  Betrage,  den  sie  im 
letzten,  dem  Steueijahre  vorangegangenen  Jahre  thateäch- 
lich  erreicht  haben,  in  Besteuerung  zu  ziehen  sind,  und 
daneben  die  Anordnung,  dass  diese  feststehenden  Ein- 
nahmen, wenn  sie  noch  nicht  durch  ein  ganzes  Jahr 
bestanden  haben,  nach  dem  Durchschnitte  des  Zeitraumes 
ihres  Bestehens,  nötigenfalls  nach  dem  mutmasslichen 
Jahresertrage  in  Ansatz  zu  bringen  sind.  Die  Fälle,  auf 
welche  sich  diese  letztere  Anordnnng  bezieht :  Entstehung 
eines  neuen  nnd  Aufhören  eines  alten  Einkommens  und 
die  Behandlung  der  sogenannten  „Anfangs-  und  Endstücke" 


des  Einkommens,  gehören  zu  den  schwieligsten  Steuer- 
problemen, und  es  ist  daher  nicht  zn  verwundern,  dass 
in  dieser  Beziehung  sowohl  die  Verordnungen  des  Finanz- 
ministeriums als  auch  die  Judikatur  des  Verwaltungs- 
gerichtehofes mehrfache  Schwankungen  aufweisen. 

Die  urfiptüH^lii'he  Vollzugsvorschrift  hatte  vertuet, 
dass  jene  Fälle,  in  welchen  feste  Dienstbezüge  infolge 
Beförderung  oder  bei  Pensionierung  von  Angestellten 
Aenderungen  erfahren,  wie  die  Erlangung  einer  neuen  Ein- 
nahmsquelle zu  beurtheilen  seien  und  dass  daher  im  nächsten 
Steuerjahre  der  muthmassliche  Jahres  ertrag  des  neuen 
Bezuges  zu  besteuern  sei.  Diese  Verfügung  war  für 
Pensionisten  günstig,  indem  sie  in  dem  auf  die  Pensionierung 
folgenden  Jahre  nur  auf  Grund  des  Jahresbetrages  der 
Pension  ohne  Einbeziehung  einer  etwa  im  Vorjahre  noch 
bezogenen  Quote  der  Activitätsbezüge  besteuert  wurden. 
Dagegen  wurden  bei  Beförderungen  gleich  im  nächsten 
Jahre  die  erhöhten  Dienstbezüge  im  vollen  Jahresausmasse 
besteuert,  eine  Härte,  gegen  welche  insbesondere  anläss- 
lich der  im  letzten  Quartal  des  Jahres  1898  durchge- 
führten allgemeinen  Gehaltereguliernng  der  Staatsbeamten 
vielseitiger  Widerspruch  erhoben  wurde.  Diesem  Wider- 
spruche wurde  in  einem  Nachtrage  zur  Vollzugsvorschrift 
vom  8.  April  1899  Rechnung  getragen,  indem  angeordnet 
wurde,  dass  Aenderungen  in  der  Höhe  fester  Dienstbezüge 
infolge  allgemeiner  Neuregelung  der  Bezüge  überhaupt, 
Beförderung  oder  Vorrflckung  in  eine  höhere  Gehalts- 
stufe, Erlangung  einer  (wie  eine  Gehalteerhöhung  wirkenden) 
Personalzulage,  endlich  infolge  der  Pensionierung  nicht 
als  die  Erlangung  einer  neuen  Einnahmsquelle  anzusehen 
seien  und  soliin  im  nächsten  Stenerjahre  die  Besteuerung 
nach  dem  thateächlichen,  combinierteu  Vorjahrseinkommen 
einzutreten  habe.  Nuumehr  waren  die  Pensionisten  ge- 
schädigt, da  sie  die  im  Vorjahre  fälligen  Raten  der  Acti- 
vitätsbezüge noch  zu  versteuern  hatten.  Hiegegen  ist  denn 
auch  von  mancher  Seite,  unter  anderem  auch  in  der 
„Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung"  vom  10.  Juni  1899,  Stellung 
genommen  worden.  In  neuester  Zeit  ist  nun  im  Hinblicke 
auf  die  Judikatur  des  Verwaltungsgerichtshofes  ein  Erlass 
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des  Finanzministeriums  vom  25.  Juli  1 902,  betreffend  die 
Behandlung  fester  Dienstbezüge,  welche  in  dem  dem  Steuer- 
jahre vorangehenden  Jahre  eine  Aenderung  erfahren  haben, 
ergangen,  wonach  in  jenen  Fällen,  wo  infolge  Pensionierung 
oder  Qniesciernng  des  Bezugsberechtigten  an  die  Stelle 
der  bisher  empfangenen  Activitätsbezüge  Ruhegenüsse 
treten,  die  nächstjährige  Besteuerung  nach  dem  Jahres- 
betrage  der  letzteren  mit  Ausschluss  der  erloschenen 
Activitätsbezüge  platzgreifen  soll.  Hinsichtlich  der  Be- 
förderungen bleibt  es  bei  der  oberwähnten  Regelung  vom 
8.  April  1899  und  es  sind  hiermit  beide  Fälle  (Beför- 
derungen und  Pensionierungen)  in  günstigem  Sinne  nor- 
miert, worin  bei  ihrer  wirtschaftlichen  Verschiedenheit  eine 
Inconsequenz  nicht  erblickt  werden  kann.  In  dem  Erlasse 
vom  8.  April  1899  wurde  in  Ansehung  der  Beförderungen 
die  besondere  Coulance  geübt,  dass  die  günstige  Normierung 
nicht  nur  bei  der  Besteuerung  für  das  Jahr  181»9  von  amts- 
wegen,  unter  Richtigstellung  der  etwa  noch  nach  der 
ursprün glichen  Vollzugsvorschrift  verfassten  Bekenntnisse, 
durchgeführt,  sondern  sogar  gestattet  wurde,  die  für  das 
Jahr  1898  bereits  vollzogenen  Veranlagungen  über  An- 
suchen der  Steuerpflichtigen  zu  reassumieren.  Eine  ähnliche 
Verlautbarung  vermissen  wir  im  Erlasse  vom  25.  Juli  1 902 
rücksichtlich  der  Pensionierungen ;  doch  dürfte  den  im  Jahre 
1901  Pensionierten,  welche  für  das  Jahr  1902  wohl 
dnrehgehends  noch  nach  dem  bisherigen  Modus,  d,  i. 
unter  Einbeziehung  der  im  Jahre  1901  empfangenen 
Activitätsbezüge,  besteuert  wurden,  kaum  eine  Schwierig- 
keit in  den  Weg  gelegt  werden,  wenn  sie  unter  Berufung 
auf  die  Neuerung  des  Erlasses  vom  25.  Juli  1902  die 
entsprechende  Richtigstellung  ihrer  Veranlagung  pro  1902 
mittels  stempelfreier  Eingabe  ansprechen.  Künftige  Be- 
messungen, welche  im  Widerspruche  mit  diesem  Erlasse 
noch  erfolgen  sollten,  mQssten  selbstverständlich  im  Wege 
der  Berufung  angefochten  werden. 

Die  für  die  Pensionisten  günstige  Wendung  ist,  ab- 
gesehen von  der  freimflthigen  Kritik,  welche  Sections- 
chef  Meyer  in  seinem  citierten  Buche  an  dem  Erlasse 
vom  8.  April  1899  vom  wissenschaftlichen  Standpunkte  > 
aus  übte,  durch  die  verwaltungsgerichtliche  Judikatur 
herbeigeführt  worden,  welche  nach  einigen  Schwankungen 
und  unter  Beiseitelassung  theoretischer,  von  Sectionschef 
Meyer  bestrittener  Grundsätze  zu  der  praktischen  und 
billigen  Erwägung  gelangte,  dass  ein  zu  Beginn  des 
Steuerjahres  erloschenes  Einkommen  nicht  mehr  besteuert 
werden  dürfe  und  dass  die  möglichste  Uebereinstimmung 
der  ziflermässigen  Besteuernngsgrundlage  mit  den  Einnahmen 
des  laufenden  Jahres  als  der  Tür  die  Steuerverwaltung 
und  tür  die  Steuerpflichtigen  wünschenswerthe  Zustand 
anzustreben  sei.  Im  Sinne  dieser  Postulat«  muss,  wenn, 
wie  bei  Pensionierungen,  ein  für  die  Gesammtwirthschaft 
des  Steuerpflichtigen  erheblicher  Einkommenszweig  eine 
wesentliche  Aenderung  und  dauernde  Schmälerting  erführt, 
die  Besteuerung  auf  Gnind  des  Jahresbetrages  des  ge- 
schmiilerteu  Einkommens  erfolgen.  In  den  bezüglichen 
Erkenntnissen  vom  'X  April  1902   handelte   es  sieh  um 


die  Personaleinkommensteuer- Vorschreibungen  pro  1899 
für  den  General-Inspector  einer  Eisenbahn  und  einen 
höheren  Staatsbeamten,  welche  beide  ab  1.  Jänner  1899 
Pension  bezogen;  es  wurde  erkannt,  dass  die  Steuer  pro 
189!»  auf  Grund  der  Jahrespension  zu  bemessen  war. 

Wie  sich  dann,  wenn  eine  Pensionierung  inmitten 
eines  Jahres  erfolgt,  die  Bestenernng  für  dieses 
Jahr  zu  gestalten  und  ob  aus  diesem  Anlasse  eine 
Aenderung  der  auf  Grund  der  Activitätsbezüge  be- 
messenen Personaleinkommensteuer  einzutreten  hat,  ist 
bestritten.  Wir  verweisen  hierüber  auf  die  obenerwähnt« 
Darstellung  in  der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung".  Der 
Erlass  vom  25.  Juli  1902  enthält  darüber  keine  directe 
Anordnung.  Indem  er  jedoch  das  Aufhören  der  Activitäts- 
bezüge und  die  Neubegründung  der  Ruhegenüsse  hervor- 
hebt, ist  er  ein  neuerlicher  Beleg  dafür,  dass  hier  ein 
sogenannter  Abgangs-  bezw.  Zngangsfalt  vorliegt,  welcher 
nach  dem  Gesetze  vom  nächstfolgenden  Monate  an  zu 
berücksichtigen  ist,  und  zwar  insbesondere  dann,  wenn  die 
Dienstbezüge,  respective  die  Ruhegenüsse  das  einzige 
Einkommen  des  Censiten  bilden.  Sectionschef  Meyer 
(a.  a.  0.)  anerkennt  diese  Aenderung  der  Besteuerung 
für  das  Pensioniernngsjahr  als  der  Billigkeit  entsprechend, 
subsnmmiert  sie  jedoch  nur  unter  jene  Fälle,  wo  bei 
Verminderung  des  Einkommens  anf  weniger  als  zwei  Drittel 
de*  der  Veranlagung  zugrunde  gelegten  Betrages  und  bei 
vorhandener  Bedürftigkeit  ein  verhältnismässiger  Theil 
der  für  den  Rest  des  betreffenden  Steuerjahres  vorge- 
schriebenen Personaleinkommensteuer  gnadenweise  nach- 
gesehen werden  kann.  Dagegen  steht  es  auf  Grund  eines 
Erkenntnisses  des  Verwaltungsgerichtshofes  fest,  dass, 
wenn  die  Activitätsbezüge  besoldungssteuerpflichtig  (über 
K  »3400  jährlich)  waren,  dagegen  die  Ruhebezüge  unter 
dieses  Ausmass  herabsinken,  die  Besoldungssteuer  von 
dem  auf  die  Pensionierung  nächstfolgenden  Monate  über 
eine  binnen  14  Tagen  an  die  zuständige  Steuerbehörde 
zn  erstattende  stempelfreie  Anzeige  in  Abfall  zu  bringen 
und  selbstverständlich  im  nächsten  Steuerjahre,  wo  der 
unter  K  6400  bleibende  .Tahresbetrag  der  Pension  be- 
steuert wird,  nicht  vorzuschreiben  ist. 


Dir  Rrwältfgung  dos  Masscnverkelires. 

Von  Dr.  Kurl  Surhofrk;. 

Immer  umfangreicher  und  mannigfaltiger  werden  die 
Anforderungen,  welche  im  Drange  der  socialen  Entwick- 
lung, gestützt  auf  die  Errungenschaften  der  modernen 
Technik,  an  die  Verkehrsabwieklung  überhaupt  und  an 
jene  der  Eisenbahnen  insbesondere  gestellt  werden.  Von 
allgemeinen  wirtschaftlichen  Erwägungen  ausgehend,  ge- 
langt man  in  der  Hauptsache  zu  folgenden  grundlegenden 
Forderungen :  Sicherheit  der  Beförderung. 
Hase  h  heil  der  B  e  f  ö  r  d  e  r  u  n  g,  dem  Bedarl'e 
entsprechende  Aufeinanderfolge  der  Be- 
förderung s  gel  ege  n  Ii  e  i  (  en.  Bequemlichkeit  während 
der    Beförderung      -    beim    <  Hiterverkehre    zwecken t- 
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sprechende  Unterbringung  der  Güter,  weuu  nöthig,  in 
Specialwagen  — ,  schliesslich  Festsetzung  eines  den  volks- 
wirtschaftlichen Verhältnissen  angepassten  Preises  für  die 
Beförderungsleistung;  in  letztlicher  Beziehung  mag  es 
dahingestellt  bleiben,  ob  gerade  in  der  Billigkeit  des 
Transportpreises  seine  ideale  Eigenschaft  gelegen  sei; 
eine  nähere  Untersuchung  hierüber  kann  aber  in  diesem 
Zusammenhange  füglich  unterbleiben,  da  hier  nur  von  den 
verkehrstechnischen  Aufgaben  gehandelt  werden  soll. 
Ausser  den  obenerwähnten  Forderungen  kommen  aber 
uoch  zwei  wichtige  Momente  zur  Geltung,  nämlich  1.  die 
planmäsBige  Ordnung  der  Verkehrsab- 
wicklnng  und  dieVermeidung  von  Störungen 
in  derselben  (Regelmässigkeit  in  der  Beförderung) 
—  einerseits  nur  eine  selbstverständliche  Folge  der  An- 
passung an  den  ^tatsächlichen  Bedarf  und  andererseits 
wieder  eine  grundlegende  Bedingung  für  die  Aufrecht- 
erhaltung der  Sicherheit;  2.  die  nur  allzuoft  nicht  be- 
achtete —  oft  aber  auch  übertrieben,  bis  zur  äussersten 
Consequenz,  durchgesetzte  —  Wahrung  des  wirt- 
schaftlichen Principes,  der  thunlichsten  0  ek  o- 
Qomie  bei  den  verkehrstechnischen  Dispositionen.  Gerade 
iu  diesem  Punkte  stehen  die  volkswirtschaftlichen  Inter- 
essen und  die  erwerbswirthschaftlichen  Interessen  der 
Transportunternehmiwgen  oft  in  diametralem  Gegensatze. 
Und  doch  liegen  die  Voraussetzungen  derart,  das»  diese 
Collision  nur  allzuleicht  in  einer  allseits  befriedigenden 
Weise  ausgeglichen  werden  kann.  Jene  grundlegenden 
aJlgemein-wirthschafllichen  Forderungen  zu  wahren,  sind 
die  Transportunternehmungen  unter  allen  Umständen  ver- 
pflichtet und  werden  hiezu  durch  die  legislative  und 
executive  Gewalt  des  Staates  als  Schirmers  der  socialen 
Gesammtinteressen  verhalten.  Innerhalb  dieser  Schranken 
aber  gehört  es  mit  zu  den  hervorragendsten  verkehrs- 
technischen  Aufgaben  der  Transportunternehmungen,  jene  j 
obersten  Fordentngen  und  Ziele  auf  dem  erwerbswirth-  f 
schaftlich  zweckmässigsten,  d.  i.  rationellsten  und  billigsten 
Wege  zu  verwirklichen ;  in  diesem  Sinne  zur  Geltung  ge- 
bracht, verliert  die  Wahrung  des  privatwirthschaftlichen 
Interesses  das  ihr  anhaftende  Odium  gänzlich  und  bildet 
sogar  selbst  mit  eine  Voraussetzung  für  die  gesunde  volks- 
wirthschaftliche  Weiterentwicklung. 

Unter  Berücksichtigung  der  bisherigen  Ausführungen 
lassen  sich  die  verkehrstechnischen  Aufgaben  in  den  einen 
allumfassenden  Grundsatz  vereinigen:  Erzielung  des 
verkehrstechnisch  grössten  Effectes  mit 
den  relativ  kleinsten  wirtschaftlichen 
und  technischen  Mitteln,  unter  Wahrung 
der  an  die  Verkehrsabwicklung  gestellten 
a  1 1  g  e  m  e  i  u  -  w  i  r  t  h  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  n  Anforde- 
r  u  n  g  e  n.*| 

In  mehr  oder  weniger  vollständiger  Berücksichtigung 
der   entwickelten    Grundsätze    stelleu   die  Transport- 

")  Vergleiche  biesti  den  interessanten  Aufrata  von  V.  G. 
Bosshardt  „Die  (i  rund  lagen  de«  Betriebsdienstes"  in  Nr.  15  der 
„Oe.  E.       Tom  MO.  Mai  190». 


Unternehmungen  jeweilig  ihren  Verkebrsplan  auf,  welcher 
für  einen  bestimmten  —  erfahrungsgemäss  zu  erwartenden 
-  normalen  Verkehr  eingerichtet  ist  In  der  Regel 
wird  hiebei  schon  auf  zeitweilig  auftretende  ausserordent- 
liche Verkehrsbedürfnisse  Rücksicht  genommen,  um  solche 
(wirthschaft liehe)  Bedürfnisse  sofort  ohne  Anstand 
auch  technisch  befriedigen  zu  können.  Die  Besonderheit 
liegt  hier  gewöhnlich  in  der  Masse  der  der  Beförderung 
harrenden  Personen  oder  Güter. 

Im  Allgemeinen  mag  man  unter  Massenverkehr 
die  räumliche  Ueberstellung  einer  grossen 
Anzahl  von  Personen  oder  Sachen  in  einem 
gedrängten  Zeiträume  verstehen.  Diese  Bestimmung 
des  Begriffes  Massenverkehr  ist  jedoch  nur  relativ,  je  nach 
der  Verkehrsfähigkeit  des  betreffenden  Verkehrsmittels. 
Während  z.  B.  für  eine  Secundärbabn  schon  die  Be- 
förderung einer  grösseren  Anzahl  von  Pilgern  einen, 
besondere  Fürsorge  erheischenden  Massenverkehr  begründet, 
sind  andere  Verkehrsmittel,  wie  Stadtbahnen  und  Strassen- 
bahnen,  von  vornherein  für  die  Beförderung  grosser 
Massen  eingerichtet,  und  finden  hierin  ihren  eigentlichen 
Daseinszweck. 

Das  wesentlichste  technische  Hilfsmittel  zur  Be- 
wältigung des  Massenverkehres  liegt  in  der  Raschheit  der 
Aufeinanderfolge  der  Beförderungsgelegenheiten,  in  der 
Verkehrsdichtigkeit  (schnelle  Zugsfolge,  Dichtig- 
keit des  Zugsverkehres*)  und  ist  wesentlich  verschieden 
je  nach  der  Individualität  des  betreffenden  Verkehrsmittels 
und  seines  Bewegungsbereiches  (allgemeiue  Verkekrs- 
Strasse,  Fahrbahn  mit  ausschliesslicher  Benützuugs- 
befugnis).  Hiebei  ist  eine  Grenze  nach  oben,  ein 
Maximum  der  Verkehr  »Intensität  festgesetzt, 
welches  durch  die  sachliche  und  persönliche  Leistungs- 
fähigkeit bedingt  ist  und  bestimmt  wird,  und  welches  ohne 
verkehrstechnische  Krisis  nicht  überschritten  werden  kaun. 
Massen  verkehr  ist  sohin  die  Ausnützung 
der  technischen  Verkehrsmittel  und  in- 
tellectuelleu  Kräfte  in  einem  bestimmten 
Verkehrsbereiche  bis  zur  Grenze  des  in 
demselben  zulässigen  Intensitätsmaximums, 
oder,  was  dasselbe  ist,  bis  zur  Grenze  der 
Leistungsfähigkeit.  Der  Massenverkehr  stellt  nach 
dem  Gesagten  an  sich  keine  qualitativ  erhöhten  Anfor- 
derungen an  die  Verkehrsabwicklung,  wohl  aber  erheischt 
er,  mit  Rücksicht  auf  die  grösseren  technischen  Schwierig- 
keiten, eine  weitergehende  Fürsorge  und  besoudere  ver- 
kehrsteclinische  Massnahmen,  um  den  sich  im  Wesen 
gleichbleibenden  Anforderungen  gerecht  zu  werden.  Vor 
Allem  wird  es  zweckmässig  sein,  dass  eine  Verkehrs- 
uuternehmung  1.  ihren  normal  eu  Verkebrsplan  nicht 
auf  der  Basis  ihrer  äussersten  Leistungsfähigkeit  erstellt, 
sondern  sich  eine  gewisse  Kraflreserve  zurückbehält,  um 
auch  ausserordentlichen  Verhältnissen,   welche  eine  Er- 

*)  Ueber  die  GrandUtce  der  Zngsfolge  siehe  V.  G.  Bosabardt 
„Raumdiatana  nnd  Zugmeldedienat"  in  Nr.  HS  der  „Oe.  K.  1  "  Tom 
1.  Augual  1K01. 
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Weiterung  des  normalen  Betriebes  erheischen,  gewachsen 
zu  sein,  nnd  2.  bei  Aufstellung  ihres  Verkehrsplanes 
bereits  auf  den  Massenverkehr  in  der  Weise  Rücksicht 
nimmt,  dafts  sie  von  vornherein  auch  die  Grundlagen  für  die 
anstandslose  Bewältigung  eines  solchen  schaßt,  d.  h.  einen 
zweiten,  nur  bedingt,  für  den  Fall  des  ausserordentlichen 
Bedarfes,  zur  Anwendung  gelangenden  Verkehreplan 
einteilt. 

Zuweilen  werden  wohl  auch  an  die  Verkehrxab- 
Wicklung  derart  erhöhte  Anforderungen  gestellt,  dass  eine 
Bewältigung  solcher  Verkehrsansprüche  mit  den  vor- 
handenen Mitteln  nicht  durchführbar  zu  sein  scheint.  In 
solchen  Fällen  ist  man  nur  allzu  leicht  zu  dem  Urlheile 
geneigt,  dass  die  technischen  Anlagen  oder  Betriebsmittel, 
kurz  die  Leistungsfähigkeit  des  Verkehrsunternehmens, 
diesen  Anforderungen  nicht  mehr  gewachsen  ist.  Oft  aber 
ist  eine  solche  Krise  nur  scheinbar  vorbanden  und  findet 
ihren  Grund  nicht  in  der  absoluten  Unzulänglichkeit  der 
verfügbaren  Mittel,  sondern  in  dem  Mangel  einer  zweck- 
entsprechenden Verwerlhung  derselben. 

Im  Folgenden  soll  in  grossen  Zügen  und  an  der 
Hand  von  Beispielen  aus  einzelnen  Verkehrsbereichs- 
gruppen zu  zeigen  versucht  werden,  in  welcher  Art  und 
Weise  mit  gegebenen  Mitteln  die  Bewältigung  quantitativ 
erhöhter  (Massen-)  Verkehrsansprüche  ohne  Störung  des 
Gleichgewichtes  in  der  Verkehrsabwicklung  erfolgen  kann. 
Zunächst  soll,  obwohl  nicht  strenge  in  diesen  —  vor- 
wiegend eisenbahnverkehrstechnischen  Untersuchungen  ge- 
widmeten —  Zusammenhang  gehörig,  doch  kurz  des 
Strassenverkehres  in  grossen  Städten  gedacht 
werden,  welcher  sich  im  wahrsten  Sinne  des  Wortes  als 
Massenverkehr  darstellt. 

Dass  auch  hier  eine  systematische,  von  allgemeinen 
Grundsätzen  geleitete  Regelung  des  Verkehres  dringend 
noth wendig  ist,  wird  wohl  jedermann  anerkennen,  wenn 
auch  nach  dieser  Richtung  noch  viel  zu  thnn  übrig  bleibt. 
Die  Besonderheit  des  Strassenverkehres  liegt  in  dem  Be- 
wegungsbereiche, in  der  heute  noch,  wenn  auch  nicht  geradezu 
statuierten,  so  doch  geduldeten  weitgehenden  Bewegungs- 
freiheit innerhalb  dieses  Bereiches  und  schliesslich  iu  der 
individuellen  Verschiedenheit  der  sich  in  dem  gemeinsamen 
Bereiche  vollziehenden  Rewegungserscheinungen  (Fuss- 
gänger, gewöhnliche  Fuhrwerke,  deren  Bauart  die  beliebige 
Wahl  der  Fahrbahn  gestattet,  schliesslich  Spurbahnen,  welche 
ihre  bestimmte  Fahrbahn  besitzen).  Das  Functionieren 
dieser  einzelnen  Bewegungsei  scheinungen  zu  regeln  und 
sachgemäß  abzugrenzen,  ist  eine  der  Hauptaufgaben  der 
Strassenpolizei. 

Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  mit  dem  stetigen 
Anwachsen  des  grosstädtischen  Verkehres  die  heutige 
freie  Benützharkeit  der  Strasse  eingeengt  uud  den  ein- 
zelnen Verkehrsmitteln  je  ein  entsprechend  begrenzter 
Beweguugsbereich  zugewiesen  wird.  Hiebei  ist  insbesondere 
daran  gedacht,  dass  die  (ieleise  der  Strassenbaltnen  nur 
an  eigens  hiezu  bestimmten  Punkten  von  den  übrigen 
Fuhrwerken  nnd   von  den  Passanten  dnrcliijuert  werden 


|  dürfen,  den  Fussgängernaber  das  Ueberschreitender  Strassen 
Uberhaupt  nur  an  gewissen  Punkten  zugestanden  wird  — 
wenigstens  in  dem  Sinne,  dass  jede  sonstige  eigenmächtige 
Benützung  der  Strasse  ein  Handeln  auf  eigene  Gefahr 
nnd  sohin  den  Ausschluss  irgend  welcher  sonstigen  Haft- 
barkeit begründe.") 

Aber  auch  nach  der  Richtung  wird  eine  Beein- 
flussung der  Verkehrsbewegung  erfolgen  müssen,  dass 
Rangverhältnisse  zwischen  den  einzelnen  Verkehrsmitteln 
geschaffen,  ja  unter  Umständen  einzelnen  Fuhrwerken 
geradezu  Marschrouten  vorgeschrieben  werden.  Derlei 
Erwägungen  finden  übrigens  schon  heute  vereinzelt  in 
Anordnungen  der  Strassenpolizei  ihre  concrete  Nutz- 
anwendung. 

Einer  der  empfindlichsten  Mängel  unseres  Strassen- 
verkehres liegt  z.  ß.  in  den  Verkehrsstockungen,  welche 
durch  das  schwere  Fuhrwerk  hervorgerufen  werden.  Und 
dabei  scheinen  die  Lenker  dieses  Fuhrwerkes  gerade  die 
verkehrareichsten  Strassen  als  ihre  Domäne  zu  betrachten, 
wenn  sich  auch  das  gleiche  Ziel  mit  Benützung  anderer, 
weniger  belebter  Strassen  erreichen  Hesse. 

Hiebei  wird  ein  die  Verkehrsbewegung  einer  ganzen 
Stadt  systematisch  berücksichtigendes  Eingreifen  der 
Strassenpolizei  in  der  angegebenen  Richtung  am  Platze  sein. 
(Fortsetzung  folgt.) 

Die  neuen  Alpenbahnen  Oesterreichs. 

N»eh  einem  Vortrage  des  Prof.  Alfred  Birk,  gehalten  am  22.  <V- 
tober  1901  im  Club  Bsterr.  Eisenbahn-Beamten. 

(Sehl««.) 

DietechnischenSchwierigkelton,  mit  denen 
der  Bau  dieser  neuen  Alpeubahnen  zu  kämpfen  haben  wird, 
sind  nicht  in  allen  Theilstreckcn  die  gleichen,  das  bringt 
die  Verschiedenartigkeit  der  Bodengestaltung  nnd  des  geolo- 
gischen Aufbaues  der  Centralalpen  nnd  der  attdlichen  Kalk- 
alpen, sowie  des  Karstgebiete«  mit  sich. 

Den  Bahnprojecten  liegen  wiederholt«  eingehende 
Stndien  hervorragender  Geologen,  wie  de»  Heinrich  Freiherrn 
von  Foulion,  der  Geologen  Geyer  und  Vacek,  des  Bergratbes 
Teller,  des  Professors  Dr.  Koch  n.  A.  zugrunde. 

In  dieser  Beziehung  nnn  stellt  sich  die  Wocheiner-Linie, 
die  Strecke  zwischen  Aasling  und  Görz,  als  der  ungünstigste 
Theil  der  Alpenbahnen  dar.  Die  Hohen  Tanern  gehören  dem 

*)  Beute,  wo  sich  diese  Ueberzeugung  noch  nicht  durchge- 
rungen bat  nnd  auch  keine  realen  Massnahmen  hiefür  getroffen  sind, 
ist  es  wohl  nicht  gut  angängig,  jede  Unvorsichtigkeit  eines  Passanten 
ihn  gleich  derart  bussen  zu  lasten,  dass  ihm  jedwede  Entschädigung 
abgesprochen  wird.  Die  Verkehrsabwicklung  muss  eben  auf  derartigen 
Grundlagen  fassen,  dass  eine  blosse  leichte  Unvorsichtigkeit  nicht 
gleich  einen  schwerwiegenden  Unfall  herbeiführe.  Und  ist  dies  doch 
der  Fall,  so  ist  es  nur  recht  nnd  billig,  dssa  die  Verkehrsunter- 
nehmung dafür  hafte,  abgesehen  von  dem  Falle,  wo  den  Verletsten 
nicht  blos  eine,  nicht  zn  vertretende  Unvorsichtigkeit,  sondern  eigenes 
Verschulden  im  Sinne  des  Haftpflicbtiresetzes  trifft  Wenn  »ich  ein 
gefährlich  betriebenes  Verkehrsmittel  noch  nicht  derart  eingebürgert 
hat,  dass  seine  Gefahren  entsprechend  gewürdigt  werden,  so  müssen 
sich  eben  die  Verkehrsgrnndlagen  diesem  Umstände  anpassen.  Vergl. 
hierüber,  speciell  hinsichtlich  der  elektrischen  ätrassenbabnen,  ..Neue 
Freie  Preste"  vom  April  IWä,  Verkehrs-  uud  Indastrie-Zeitong : 
„Heber  die  Verkebrsabwicklnng  aal  elektrischen  Strassenbahneu". 
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mächtigen  Zuge  der  Ceutralkette  an,  deren  Hauptstock 
aas  einem  standfesten  und  vorzüglichen  liestein,  ans  Ceutial- 
gneis  gebildet  ist,  einem  der  «testen  Genteinsgebilde;  ihm  sind 
im  Norden  wie  im  Süden  krystalliniscüe  Gesteine  vorgelagert, 
welche  die  Scbieferhülle  bilden  —  allerdings  nicht  unmittelbar, 
sondern  gleichsam  vorbereitet  darch  allmälige  Umwandlangen 
des  Centraigneises.  Der  Aufstieg  des  Schienenweges  von  Nord 
and  von  Süden  her  zn  der  krystallinischen  llasao  des  Ankogels, 
in  dessen  westlichem  Theil  der  eigentliche  Durchschlag  des 
Geblrgakammes  geplant  ist,  erfolgt  durch  die  Gesteine  der 
Schieferhülle;  der  Tunnel  selbst  durchbricht  zunächst  beider- 
seits die  erwähnten  Gneisübergänge  nnd  in  seinem  Innern  den 
Gneis.  Die  Art  des  Gesteins  ist  dem  ganzen  Baue  günstig: 
man  wird  anf  verhältnismässig  leichten  and  raschen  Durch- 
brach der  Felsen  and  auf  sichere  Grundlagen  für  die  Kunst- 
bauten rechnen  können,  man  wird  nicht  allzuviel  mit  dem 
Feinde  aller  Bauten,  mit  dem  Wasser  zn  schaffen  haben  nnd 
wird  allerorten  vorzügliche  Bausteine  in  reicher  Fülle  und 
Auswahl  finden.  Aber  nicht  allein  die  innere  Beschaffenheit, 
anch  die  Neigung  der  Gesteinsschichten  ist  von  ganz  hervor- 
ragendem Einflasse  anf  den  Bahnban  und  ingoferne,  als  von 
ihr  auch  der  dauernde  Bestand  des  Bauwerkes  abhängig  er- 
scheint, auch  von  grösstem  Einflüsse  für  die  sichere 
Betiiebsführung.  Mit  Ausnahme  der  Bahnstrecke,  die 
sich  von  Schwarzach  -  Set.  Veit  ans  an  der  Lehne  des 
rechten  Salzachgehänges  entwickelt,  um  das  Gasteiner 
Thal  zu  erreichen,  werden  die  Verhältnisse  in  dieser  Bezie- 
hung durchaus  günstig  sein.  In  der  eben  genannten  Bahn- 
partie sind  grosse  Bauschwierigkeiten  zu  erwarten,  nicht 
minder  aber  auch  bei  Uebersetzung  jener  zahlreichen  Wild- 
und  Hurbäche  an  beiden  Gehängen  der  Hohen  Tauern,  welche 
von  den  flöhen  der  Schieferhttllo  herab  Schntt  und  Stein- 
gerölle  zur  Tiefe  führen.  So  sind  —  um  nur  ein  Beispiel  zu 
nennen  —  zwischen  Hofgasteiu  und  Angerthal,  in  einer 
Strecke  von  kaum  !tOO  m  Länge  drei  tief  eingeschnittene, 
Geschiebe  führende  Wildbäche,  mit  Brücken  vun  40  m  bezw. 
G8  und  56  m  Gesamintl ich t weite  zu  überschreiten.  Am  süd- 
lichen Abhänge  bilden  solche  Schuttmassen  die  nnteren  Stuten 
der  Lehnen,  so  das«  es  gerathen  schien,  die  Thalsohle  mög- 
lich tief  unter  dem  Bahnkörper  liegen  zu  lassen,  obgleich 
dieser  Aufstieg  in  die  höheren  Regionen  zur  Anlage  grosser 
Kunstbauten  zwingt. 

Die  südliche  Linie  überschreitet  drei  Gebirgszüge  von 
eigenartiger  geologischer  Beschaffenheit:  Die  Karawanken, 
die  .Tnliacben  Alpen,  den  Karst. 

Ein  Gebiet  ungewöhnlicher  geologischer  Störung  ist  es, 
das  die  Bahn  von  Vlllach  bis  Assling,  die  sogen.  Bären- 
grabenlinie,  durchzieht;  ein  verworren  gehaltenes  Ketten- 
gebirge, dessen  Aufbau  gestört  Ist  durch  Längsbriiche,  Qner- 
brüche  and  Verschiebungen.  Kalke,  Schiefer,  Sandsteine, 
Mergel  nnd  Dolomiten  der  Steinkohlen-,  der  Perm-  und  der 
Triasformation,  also  Formationen,  die  nur  etwas  jünger  sind 
als  die  Urgneise  dor  Centraikette  der  Ostalpen,  bilden  den 
Kern  der  Karawanken  —  aber  sie  überlagern  sich  nicht  in 
der  Reihenfolge  ihrer  Entstehung  —  vielmehr  durchbrechen 
häutig  die  älteren  Formationen  die  jüngeren  und  treten  ober- 
flächlich zu  Tage  empor.  Daneben  kommt  auch  der  „Werfener- 
schiefer"  zum  Aufbruch,  ein  thonig-scbieferig-glimmeriges 
Gestein,  dessen  besondere  Gefährlichkeit  seine  Wassorundureh- 
lässigkeit  bildet;  denn  nach  Durchstossnng  dieser  Schichten 
wird  ein  stärkerer  Wasserandrang  zu  bewältigen  sein.  Der 
Bau  des  über  8  km  langen  Tunnels  wird  also  zweifellos 
mancherlei  Schwierigkeiten  bieten,  deren  Ueberwindung  aber 
noch  mit  verhältnismässig  einfachen  Mitteln  möglich  ist. 

Ueber  diluviale  und  tertiiire  Schotter  nnd  Sande  führt 
die  Linie  von  Assling  aus  durch  Am  Würzener  Thal  hinüber 
in  das  Wocheluer  Thal,  wo  mm,  wie  erwähnt,  die  schwierigste 


Strecke  der  ganzen  grossen  Alpenbahn  von  Schwarzach  an 
bis  hinab  an  die  Adria  ihren  Anfang  nimmt.  Einzelne  Wild- 
bäche, schwierige  Lehnen,  ein  alter  Bergsturz  markieren 
gleichsam  den  Beginn  des  schwierigen  Pfades.  In  einer  See- 
höhe  von  nur  520  m  tritt  der  Schienenweg  in  den  Kolba 
ein,  dessen  Schiebten  sich  an  der  Grenze  zwischen  Krain  nnd 
dem  Küstenlande  anfbanen.  Sogleich  bewegt  er  sich  in 
schwierigem  Boden;  ein  sandmergliges  und  thoniges  Gestein 
umgibt  ihn,  mächtige  Druckerscheinungen  treten  auf,  die  bis 
in  eine  Tunneltiefe  von  mehr  als  1600  m  vorsichtige  Durch- 
fahiung  nnd  kräftige  Answölbung  der  durebfabrenen  Schichten 
erfordern  werden.  Dann  tritt  die  Bahn  in  ein  längeres 
Gebiet  kalkiger  Bildungen  und  schliesslich  gegen  das  südliche 
Tunnelende  zu  in  ältere  und  jüngere  Schiefermassen.  Hier 
steht  ein  ansehnlicher  Wasserzadrang  bevor.  Aber  in  all 
diesem  Schatten  gibt  es  doch  einen  Lichtpunkt :  es  Ist  die 
günstige  Lagerung  der  Schichten,  welche  die  Bahnarbeit  und 
den  gesammten  Durebbruch  erleichtern  wird. 

Wenn  noch  eine  Hänfling  der  Schwierigkeiten  möglich 
ist,  so  bietet  sie  nunmehr  der  Abstieg  auf  der  Südseite  der 
Jnlischen  Alpen  durch  das  Boca-  and  Isonzothal,  namentlich 
aber  durch  das  Bocathal.  Nicht  nur  jüngere  Scbuttkegel  von 
Wildbächen,  sondern  auch  Rntschlehnen  müssen  hier  durch- 
fahren werden.  Der  geologische  Untergrund  des  Gebietes,  das 
die  Bahn  durchzieht,  besteht  ans  Gesteinabildnngen  der  Trias-, 
der  Jura-  nnd  Kreideforraation,  die  sich  für  den  Bau  der 
Bahn,  mag  sie  nun  unter  freiem  Himmel  oder  in  Tannelen 
ihren  Weg  nehmen,  sehr  ungünstig  erweisen.  Im  Beginn  des 
Isonzotbales  zwingt  die  Steilheit  und  Zerrissenheit  der  eng- 
aneinander  gerückten  felsigen  Dferwände  zn  einem  iorlw&hreti- 
I  den  Wechsel  von  Tunnelen  und  Vlaductcn ;  es  werden  gross- 
;  artige,  geradezu  kühne  Banten  sein,  über  welche  die  Loco- 
motive  durch  dieses,  heute  wenig  bedeutsame  Thal  braust; 
in  der  8'/*  km  langen  Klamm  zwischen  St.  Lucia  und  Anza 
sind  6  Tunnele  und  8  Viaducte  vorgesehen,  darunter  ein  ViAduct 
von  216  in  Gesammtlänge. 

Hinter  Görz  durchschneidet  die  Bahn  eine  grosse  Längs- 
falte   von    Karstkalken   nnd  Dolomiten,  auf  denen  die  vor 
I  Jahren  begonnene   Aufforstung  ganz  erfreuliche  Fortschritte 
'  macht;   sie  bieten   weder  ihrer   Beschaffenheit,   noch  ihrer 
;  Schichtung    nach    dem    Baue   irgend    welch»  nennenswerte 
i  Schwierigkeiten.  Die  Pfeiler  der  Brücken,  die  den  Oberbau 
der  Bahn  über  den  Wippachfluss  spannen,  werden  auf  guten, 
standfesten  Gesteinen  sich  erheben  und  die  Tnnnele,  die  ein- 
zelne  grössere   Erhebungen    durchbrechen,    werden  zumeist 
drnckloses,  sicher  gefügtes  Gestein  auffahren.  Etwas  ungünstigere 
Verhältnisse  trifft  die  Bahnlinie,   sobald  sie  bei  Op^ina  von 
der  Karstfläcbe  den  Abstieg  zum  Meere  nimmt.    Sie  gelangt 
in  ein  stark  und  verworren  gefaltetes  Gebirg«,  zum  Theile 
aufgebaut  aus  vorwiegend  schiefrlg  mergeligem  Gesteine,  das 
bei   seinem   Durchfahren   nicht    unbedeutende  Druckkräfte 
äussern  wird.    Dennoch  darf  der  Bau  dieses  letzten  Theil- 
stücke«  der  grossen  Alpenbahnlinie  als  verhältnismässig  ein- 
fach und  leicht  bezeichnet  werden. 

Was  die  für  den  Betrieb  so  wichtige  Frage  der  Baun- 
neigungen  anbelangt,   so  werden  die  neuen  Alpenbahncn 
in  keiner  Strecke  Jene  Neigung  überschreiten,  die  von  Ghega 
mit  dem  Scharfblick  des  Genies  als  die  zulässige  Grenze  für 
die  dampfbetriebenen  Weltbahnen  erkannt,  seit  der  -Semmering- 
■  bahn  auch  mit  Fug  nnd  Recht  als  solche  beibehalten  wurde. 
Die  gröKste  Steigung  der  neuen  Alpenbahiilioie  wird  '2 5 "5"/,-,,, 
betragen.    Die  Ueberschiennng  der  Tanern   wird  die  meisten 
■nid  die  steilsten  Rampen  erfurdern:  mehr  als  fi  1%  der  Bahn 
werden  in  Steigungen  von  15—25-5%  und  nnr  :i  l  km  der 
76  km  langen  Balm  werden  wagreeht  liegen.  Es  ist  bezeich- 
j  uend  für  diese  Verhältnisse,    das«  seinerzeit  auch  die  Lebor- 
|  schreitung  der  Tauein  mit  Zahnstange  nnd  Zahnrad  erwogen 
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und  studiert  wurde.  Die  Karawanken  können  in  sanfteren 
Steigungen  Überschritten  werden;  8'(i  km  sind  wagerecht,  die 
grösste  Steigung  erreicht  nur  20%,,  und  nur  19%  der  ganzen 
Linie  sind  mit  16-20"/,,,  geneigt.  Bei  der  Wocheinerbahn 
wird  die  Neigung  von  25"/„0  nicht  zu  vermeiden  sein,  um  an 
deu  «teilen  Lehnen  bergan  zu  schreiten.  Doch  liegt  immerhin 
ein  Viertel  der  Bahn  in  der  Wagrechten.  Die  Linie  von 
Gfirz  nach  'Priest  steigt  mit  25%0  *°f  die  Höhe  des  Karstes 
empor,  anf  dessen  Plattform  sie  mit  geringen  Steigungen 
durch  längere  Strecken  sogar  wagrecht  hinläuft,  uro  dann 
abermals  und  andauernd  »ich  mit  25%o  zum  Meere  nieder- 
zusenken.  Uebrigens  ist  man  bei  den  Detailstndien  bemüht, 
die  Neigungsverkältnisse  der  Bahnen  noch  günstiger  zu 
gestalten. 

Für  die  Linienführung  in  wagrechtem  Sinne,  also  für 
die  Windungen  des  Geleises  waren  kleinste  Halbmesser  von 
250  m  massgebend.  Das  Verhältnis  der  Bögen  zu  der  üe- 
samnitlänge  der  einzelnen  Bahnstrecken  zeigt  deutlich  die 
grösseren  und  minderen  Schwierigkeiten,  welche  der  Linien- 
führung in  den  verschiedenen  Thalern  und  in  den  verschiedenen 
Berglehnen  erwachsen.  Von  der  Tauernbahn  liegen  36%,  von 
der  Karawankenbahn  29%.  von  der  Wocbeinerbahn,  die  das 
wilde  Bocalhal  durchzieht,  47  2%,  also  nahezu  die  Hälfte 
und  von  der  Linie  Görz  Triest,  besonders  in  ihrem  Abstieg 
vom  Karst,  nahezu  43°/»  '«  Bogen. 

Bei  der  Eigenart  des  Geländes  war  es  nicht  immer  so 
leicht  und  einfach,  mit  diesen  Grenzwerten  der  Steigungen 
und  Krümmungen  die  Bahnlinien  zwischen  den  einzelnen  tech- 
nisch oder  conimerciell  gegebenen  Festpunkten  zweckmässig 
zu  führen.  Zahlreiche  Windungen,  Lehnenwechsel  nnd  Kunst* 
bauten  erweiseu  sich  nothwendig,  um  in  einzelnen  Strecken 
jene  Länge  der  Bahn  zu  gewioneu,  die  die  Ueberwindung  des 
Hüheiinnt«rschledes  zweier  uahe  liegender  Punkte  ohne  lieber- 
sehreitmig  der  Sidgnngtgrcnzo  möglich  wacht.  Die  inter- 
essanteste Anlage,  in  dieser  Beziehung  erhalt  die  Tanernbabn 
auf  ihrer  Südrampe.  Hier  erfordert  nämlich  das  starke  Gefälle 
des  Mallnitzthales  in  seinem  unteren  Theile  von  Maltsching 
bis  zum  Ausgange  in  das  MUlltbal  eine  6  km  lange  Kehr- 
schleife, d.  h.  die  Bahn  wendet  sieb,  anstatt  im  Hanpttbale 
weiter  führend,  in  ein  Seitentbal,  in  dem  sie  mit  2ö'5%0  sich 
entwickelt  nnd  wieder  in  das  Hauptthal  zurückkehrt,  das  sie 
fast  an  derselben  Stelle,  wo  sie  es  verlassen,  aber  155  ni 
tiefer,  erreicht;  in  dieser  Schleife  wird  eine  Station  angelegt 
und  sind  mehrere  grosse  Kunstbauten,  darunter  sechs  Tunnele 
von  zusammen  1524  m  Lange  und  vier  Viaducte  nebst  zahl- 
reichen Stütz-  und  Futtermauevn  erforderlich.  Ich  möchte 
Übrigens  bemerken,  das»  die  Studien  der  Bau-Ingenieure 
dahin  gerichtet  sind,  durch  Verschiebung  de«  Anachlusspnnktes 
an  die  SUdbahn  nach  Spittal  a.  D.  diese  schwierige  Linien- 
entwicklung  zu  vermeiden. 

Die  neuen  Alpenbahnen  werden,  mit  Ausnahme  der  des 
Scheiteltunnels  der  westlichen  Linie,  durchaus  eingeleisig  angelegt 
werden.  Es  ist  beabsichtigt,  den  westlichen  nnd  süddeutschen 
Verkehr  nach  Triest  über  die  Tauern,  den  Verkehr  aus  lnner- 
öBlerreicb  Uber  die  Pyhrnbahn  zu  lenken.  Für  diese  Verkehrs- 
abwicklung bis  Assling  erscheinen  die  eingeleisigc-n  Baiinen 
hinreichend  leistungsfähig  und  sie  weiden  es  auch  dann  noch 
sein,  wenn  in  spaterer  Zeit  die  gemeinsame  Linie  vou  Assling 
nach  Triest  durch  die  Anlage  eines  zweiten  tieleises  zu  clriur 
Hauptbahn  allerersten  Banges  ausgestaltet  werden  ums«. 

An  interessanten  und  schwierigen  e  i  s  e  n  b  a  h  n  t  e  <•  h- 
n  i  s  c  Ii  e  n  Aufgaben  wird  es  bei  den  neuen  Alpenbabnen  nicht 
fehlen.  Den  Kernpunkt  dürften  wohl  die  Tun n e 1 b au t e n 
bilden,  nicht  allein  wegen  der  Eigenart  und  Schwierigkeit 
der  zu  vollführenden  Arbeiten,  sondern  auch  wegen  des  grosser? , 
geradezu  bestimmenden  Kinflus-e»  auf  Bauzeit  und  Baukosten 
und  mich    ihrer  Vollendung    anr    den    Betrieb  der  geplanten 


Bahn  nach  Triest.  Der  grosse  Tauerntunnel  geht  in  gerader 
Linie,  mit  12%,  ansteigend  und  vom  Scheitel  mit  2%„ 
fallend,  durch  ein  —  wie  wir  hörten  —  sundhaftes  vorzüg- 
liches Gestein,  dessen  Grossklöftigkeit  die  Arbeit  erleichtern 
wird.  Der  Tunnel  soll  im  zweiten  Halbjahr  1908  vollendet 
sein.  Zu  dieser  Zeit  soll  der  erste  öffentliche  Zug  die  Tauern 
überfahren.  Die  Bauzeit  von  71/«  Jahren  gestaltet  die  weit- 
gehende Anwendung  des  Handbetriebes  und  ermöglicht  auf 
solche  Weise  bedeutende  Ersparnisse  an  Baukosten.  Besondere 
Haasaregeln  wird  die  Lüftung  der  Arbeitsstellen  erfordern, 
da  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  eine  Temperatur 
von  26—27«  C.  im  Tunnel  zu  erwarten  iBt,  wodurch  die 
Gesundheit  der  Arbeiter  gefährdet,  Ihre  Leistungsfähigkeit 
vermindert  würde.  Die  Wasserkräfte,  die  an  beiden  Tunnel- 
eingangen in  reichem  Maasse  zur  Verfügung  stehen,  sind  will- 
kommene Kräfte  für  den  Antrieb  der  Maschinen,  die  die 
Bohrer  zu  treiben,  den  Tunnel  zu  lüften  nnd  zu  beleuchten 
haben. 

Für  den  Verkehrsweg  aus  Innerösterreich  ist  das  Ende 
des  Jahres  1905  als  Zeitpunkt  der  Eröffnung  festgestellt.  Die 
verhältnismässig  kurze  Bauzelt  drangt  zur  Beschleunigung  der 
Arbeiten  au  dem  Karawankentunnel  und  dem  Kolbatunnel. 
Hit  der  Handarbeit  kann  nicht  das  Auslangen  gefunden  werden ; 
man  muss  zum  maschinellen  Betriebe,  der  bei  beiden  Tnnnelen 
durch  den  vorhandenen  Helchthum  von  Wasserkräften  er- 
leichtert wird,  seine  Zuflucht  nehmen. 

Die  Baukosten  der  eben  eingehend  besprochenen  Alpen- 
bahnen sind  zusammen  mit  178  Mill.  Kronen,  d.  i.  mit  rund 
K  620.000  für  1  km  Bahnlange  veranschlagt :  hievon  ent- 
fallen auf  die  Tauernbahn  56  Millionen  oder  annähernd 
K  730.000  für  den  Kilometer,  auf  die  Linie  Klagen  für  t,  bezw. 
Villach— Triest  122  Millionen  oder  K  581.000  für  l  km. 
Also  auch  in  diesen  Ziffern  kommt  die  Schwierigkeit  der 
Tauernüberschlenung,  ich  möchte  sagen  die  Grossartigkeit  ihrer 
Anlage  und  Ausführung  zu  einem  scharfen  Ausdrucke.  Eine* 
Vergleich  mit  anderen  Alpcubahuen  will  ich  nicht  vornehmen, 
weil  solche  Vergleiche  gerade  bei  dieser  Art  Bahnen  auf  sehr 
unsicherer  Grundlage  fussen,  nur  bemerkt  sei,  dass  die  Zahlen 
nicht  zn  hoch  erscheinen,  dass  es  vielmehr  nur  durch  einen 
überaus  zweckmässigen,  die  reichen  Erfahrungen  bei  früheren 
Bauten  verwertenden  Plau  für  Eintheilung  und  Durchführung 
des  Baues  möglich  wurde,  mit  diesen  erwähnten  Suramen  zu 
rechnen,  deren  Verzinsung  seitens  der  Begierung  in  reiflicher 
Erwägung  aller  Verhältnisse  vorslchtigemiaassen  mit  2'10% 
veranschlagt  wird. 

Was  nunmehr  den  Schienenweg  gegen  Oberösterreich 
anbelangt,  so  bietet  nur  die  Pyhrnbahn  allgemeines  grösseres 
Interesse,  die  Verhältnisse  der  Linie  von  Klagenfnrt  nach 
Assliug  gleichen  im  grossen  Ganzen  jenen  der  Linie  von 
Villach  nach  Assilug.  Die  P.vhrnhahn  soll  die  Kremsthalbahn 
mit  der  Bahnlinie  Klein-Reifling— Selzthal  verbinden.  Sie 
durchzieht  auf  ihre  ganze  Länge  das  Gebiet  der  nördlichen 
Kalkzone  der  Alpen,  die  sich  aus  verschiedeneu  Schiefern,  aus 
Sandsteinen,  Kalken,  Dolomiten  und  Mergeln  aufbaut,  wird 
sich  aber  vorwiegend  in  den  jüngeren  Formationen,  Gerollen, 
Sunden  und  Conglomeraten  bewegen,  die  keine  Schwierigkeiten 
bereiten.  Audi  der  Tunnel  durch  den  Bosruck,  der  eine  Länge 
von  4  340  in  erhält  und  in  dessen  höchsten  Punkt,  733  m 
über  dem  Meer,  die  Pyhrnbahn  ebenfalls  ihren  Scheitelpunkt 
erreicht,  dürlte  im  allgemeinen  günstige  Verhältnisse  bieten 
und  lestcs  Gestein  durchfahren ;  mir  auf  der  oberösterrelchl- 
sdieu  Seite,  wo  er  Wuifenerschiefer  anfährt,  wird  ein  grösserer 
Wasserzudrang  zu  bewältigen  sein.  Der  kurze  Abstieg  nach 
Selzthal  erfolgt  unter  geologisch  nicht  ungünstigen  Verhält- 
nissen; er  macht  aber  wegen  des  starken  Sohlengefallcs  des 
Irdniiigtliales  die  Anwendung  der  Neigung  von  20%.,  in 
ausgedehntem  Maasse  nothwendig.  Die  ganze  Bahn,  auch  der 
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Scbeiteltnnnel  wird  elngelelaig  angelegt;  doch  wird  der 
Scheiteltunnel  sowohl  in  der  Höhe  wlo  In  dar  Breite  grössere 
Ausmaaase  erhalten  als  die  übrigen  Tunnele  der  Balm.  Die 
Baukosten  der  42  km  langen  Strecke  sind  mit  12  MUI. 
Kronen,  d.  i.  mit  rund  K  256.000  für  den  Kilometer  Ban- 
strecke veranschlagt,  woraus  die  verhältnismässige  Einfachheit 
dieser  ADlago  im  Vergleiche  zu  den  übrigen  geplanten  Alpen- 
bahnen deutlich  hervorgeht.  Die  Bahn  soll  in  drei  Jahren 
betriebsfähig  sein,  weshalb  die  Anwendung  maschineller  Arbeit 
bei  der  Herstellung  des  Ricbtstollena  geboten  erscheint. 

Gestatten  Sie  mir  schliesslich  nocb,  auch  die  Bedeutung 
der  neuen  Alponbahnen  für  den  Eisenbahnbetrieb  zu  erwähnen. 
Sie  darf  in  keiner  Weise  unterschätzt  werden.  Zwei  Bahn- 
linien, deren  |ede  sozusagen  in  einem  Zuge  drei  Gebirgsketten 
übersetzt,  die  auf  rauhen  Gebirgspfaden  in  die  Regionen  des 
ewigen  Schnees  emporsteigen,  unwirtsame  Thale  durchschneiden, 
Wildbache  und  Schuttkegel  übersetzen,  fast  ein  Drittel  ihrer 
Länge  mit  15 — 25°/fl0  geneigt  sind  nnd  -13.000  m  unter  der 
Erde  hinziehen  —  zwei  solche  Schienenpfade  werden  der 
Betriebstecbnik  zahlreiche  wichtige  Aufgaben  stellen.  Nicht 
die  geringste  wird  der  Betrieb  der  langen  Scheiteltnnnele  sein, 
nmsomehr  als  der  Güterverkehr  mit  seinen  langen  nnd  lang- 
samen Zügen  nnd  Beinen  schweren,  kräftig  arbeitenden  Loco- 
motiven  wohl  die  Hauptsache  des  Verkehres  bilden  wird.  Die 
Lüftung  langer  Tunnele  ist  gegenwartig  schon  eine  brennende 
Frage  geworden ;  unsere  neuen  Alpenbahnen  werden  hoffent- 
lich die  Lösung  derselben  beschleunigen  nnd  fördern. 

Seit  mehr  denn  30  Jahren  steht  die  Frage  der  sog. 
zweiten  Schienen  Verbindung  mit  Triest  in  lebhafter  Erörterung. 
Kanfleute  nnd  Techniker,  Staatsmanner  und  Private,  Körper- 
schaften und  Fachvereine  haben  sich  mit  ihr  beschäftigt  und 
mancherlei  Anschauungen  und  Vorschläge  sind  in  reicher 
Literatur  aufbewahrt.  Ans  mühevollen  und  vielseitigen  Studien 
heraus  hat  sich  die  Grundlage  für  das  Werk  krystallisiert, 
dessen  eifrige  und  ernste  Inangriffnahme  durch  die  Schaffung 
und  Ausgestaltung  einer  Bandirection  für  Staateisenbahnbanten 
im  Eisenbahnmlnisterinro  geiuen  Ausdruck  findet.  Ein  frisches, 
fröhliches  Leben  reger  Arbeitslust  und  Schaffensfrende  erfüllt 
bereits  die  Höhen  und  Thaler  unserer  Alpen  und  rüttelt  die 
alten  Berggeister  dor  Tauern  und  Karawanken  aus  tausend- 
jährigem Schlafe,  uro  sicheren,  breiten  Schienenweg  zu  schaffen, 
wo  bislang  ein  schmaler  Saumpfad  bergen  nnd  zu  Thal 
führte.  Ein  grosses  nnd  bedeutsames  Werk  ist  unter  der  sieg- 
reichen Aogide  Sr.  Excollen«  des  Herrn  Eisenbabnmloisters 
Bitter  v.  W  i  1 1  e  k  im  raschen  Werden  begriffen.  Möge  es 
unter  seiner  Aegide  auch  glücklieb  vollendet  werden,  zur 
Freude  und  zum  Ruhme  der  Männer,  die  es  hoffnungsvoll 
begonnen,  zur  Ehre  der  Techniker,  zum  Heile  Oesterreichs  nnd 
seiner  Völker! 


C  HKONIK. 

Freies  Lycenm.  Dieser  Verein,  Wien,  VII.  Kenstift- 
gasse !>5,  bat  den  Zweck,  durch  Abhaltung  abendliche  r 
Gymnasial  enrae  seine  Hörer  für  die  Maturitäts- 
prüfung vorzubereiten. 

Die  Einschreibungen  finden  vom  1.  bis  20.  September  im 
obgenannten  Schnlgebäude  (2.  Stock)  täglich  mit  Ausnahme 
von  Sonn-  nnd  Feiertagen  von  6-8  Uhr  abends  statt. 

Prospecte  sind  beim  Schuldiener  und  iu  der  Buchhand- 
lung Holder,  I.  Rothenthnrtnritrasse,  erhältlich. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Juni  JttOlf  und  Ver- 
gleich der  Einnahmen  in  den  ersten  sechs  Monaten  1902 
mit  Jenen  der  gleichen  Zeltperiode  1901. 

Im  Monate  Juni  1902  wurden  nachstehende  Eisenbahn- 
strecken dem  r.ffentlichRn  Verkehre  übergeben  : 


Am  24.  Juni  die  I  400  km  lange  Theilstrecke  Grnnpen- 
dorferllnie-Sechshanserstrasse-Schonbrunnerbrücke  der  Wiener 
elektrischen  Straasenbahnen  und 

am    29.  Juni    die    19  4  km    lange   Localbabn  Lann- 

Libochowitx. 

Im  Berichtsuionnte  wurden  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen im  Ganzen  15,511.949  Personen  und  8,463.132  t 
Ollter  befördert,  wofür  eine  Geaammteinnahme  von  K  49,71 1.895 
(d.  1.  per  1  km  K  2513)  erzielt  wurde.  Im  gleichen  Monate 
1901  betrug  die  Gesammteinnahnie  bei  einem  Verkehre  von 
16,391.148  Personen  und  8,231.491  t  Güter  als  Einnahme 
K  49,804.375  oder  per  Kilometer  K  2552,  somit  resultiert  für 
den  Monat  Juni  1902  eine  Abnahme  der  kilometri- 
schen Einnahmen  um  I 

Im  ersten  Semester  1902  (1901)  betragen  die  aas  den 
Verkehren  von  78,948.081  (77,397.156)  Personen  nnd 
49,414.709  t  (50,004.859  t)  Güter  resultierenden  Einnahmen 
K  283.832.356  (283,152.562). 

Wird  die  Durchsebnittsliitige  der  gesammten  österreichi* 
sehen  Eisenbahnen  im  ersten  Semester  des  laufenden  Jahres 
mit  19.746*2  km,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  mit  19.433  km  in  Rechnung  gebracht,  so  stellt  sich 
die  durchschnittliche  Einnahrae  per  Kilometer 
für  die  erwähnte  Zeitperlodc  im  Jahre  1902  anf  K  14.374, 
gegen  K  14.571  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  197  un- 
günstiger, oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf 
K  28.748  gegen  K  29.142  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  394, 
mithin  um  14.V  ungünstiger. 

Entwicklung  des  angarischen  Eisenbahnnetzes  vom 
Jahre  1846  Ms  einschliesslich  1900. 


Baanlftnge 

Jahr 

d«r  mm  Kcdr  dn 
Jahre*  im  Etvtriabe 

hl«r<r»fi 

Linien  in  Kilometern 

1846 

35 

35 

1850 

44 

2S2 

1855 

78 

557 

1860 

227 

1.616 

1865 

215 

2.160 

1870 

741 

3.477 

115 

1875 

6.422 

164 

1880 

20 

7.078 

187 

1885 

308 

9.022 

349 

1890 

376 

11.246 

721 

1895 

784 

13.921 

767 

1900 

173 

17.101 

902 

Risenhahn-Tarif-  und  Zollcours  in  Pilsen.  Mit  dem 

eben  abgeschlossenen  Schuljahre  wurde  an  der  deutschen 
Handels-Akadnniie  in  Pilsen  auch  der  sieben  Monate  dauernde 
Eisenbahn-Tarif-  nnd  Zollcurs  beendet.  Derselbe  wurde  von 
Herrn  Otto  Schmied,  Bahncominissär  in  der  commerciellen 
Abthoilnng  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  abge- 
halten nnd  nahm  einen  so  günstigen  Verlanf,  dass  einsäen 
dauernde  Einrichtung  und  Erstreckung  der  Vortragszeit  von 
sieben  auf  neun  Monate  von  dem  Curatorium  der  genannten 
Anstalt  beschlossen  wurde. 

In  dem  Courso  gelangten  in  zwei  Stunden  wöchentlich 
zum  Vortrage:  Die  wichtigsten  Partien  aus  dem  Fracht- 
rechte  (dem  iisterr.-ungar.  Bctr.-Regl.),  ferner  die  Grund- 
zilge  der  Tarif-Theorie  (Tarifsysterae,  Tarifbildung  in  Local- 
und  Verbandsverkehren) ;  praktisch  wurde  dann  den 
Schülern  der  Localtarif  der  k.  k.  Staatsbahnen,  die  Local- 
tarife  wichtiger  österr.  Privatbahnen,  sowie  die  wichtigeren 
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in-  nnd  ausländischen  directen  Tarife  erörtert.  Aas  dem  Zoll- 
wesen worden  die  für  den  Praktiker  wich  tigeren  Theile  des 
fisterr.-unp.  Zollgesetzes,  der  Durchführungsvorscbrift,  sowie 
der  Östenvong.  Zolltarif  erläutert,  worauf  in  einigen  Stunden 
praktische  Uebungen  ans  den  verschiedenen  Arten  des  Zoll- 
verfahrens (Einfahr,  Anafahr,  Vormerk  verfahren)  folgten. 

An  dem  (urse  nahmen  16  Schüler  des  III.  Jahrganges 
der  genannten  Handels-Academie  theil.  welche  durchwegs 
einen  befriedengenden  Erfolg  erreichten. 

Bemerkt  sei,  dass  der  gleiche  Conrs  von  dem  genannten 
Herrn  Bahncommlsaär  in  den  Wlnterraonaten  (November  bis 
Ende  Marz)  auch  an  der  böhmischen  Handels-Akadomic  in 
Pilsen  abgehalten  ward«,  an  welchem  36  Hörer  theiloabmen, 
wovon  12  Schüler  des  III.  Jahrganges  der  böhmischen  Handels- 
Akademie,  die  anderen  24  Hörer  Angehörige  des  Kanfmanns- 
standus  waren.  Für  die  letzteren  (Kauflente)  wurde  auch  an 
der  deutschen  Akademie  in  den  Wintermonaten  ein  Abendcnr* 
(Eisenbahn-Tarifkoars)  abgehalten,  an  welchem  Herr  Oswald 
Zuber,  Revident  in  der  commercielleii  Abtheilung  der  k.  k. 
Staatebahn-Dlroction  Pilsen,  vorgetragen  hat  nnd  an  dem 
15t  Hörer  ans  dem  Kanfmannsstande  thoiluahmen. 

Beide  letztgenannten  Curse  haben  sich  derart  bewahrt, 
dass  sie  von  non  an  jedes  Jahr  werden  abgehalten  werden. 

Unterrichts-  und  Aufslchtsbeamte  bei  grösseren 
GüterdienstMellen  in  Bayern.  Die  könlgl.  bayerischen 
Staatsbahnen  haben  bei  einigen  grösseren  Güterdienststellen 
in  Bayern  seit  einiger  Zelt  Unterrichts-  nnd  Controlbeamte 
aufgestellt,  welche  die  Aufgabe  haben,  das  neu  zugehende 
Personal  einzuführen,  d.  h.  täglich  den  jüngeren  Beamten 
einige  Stunden  Unterricht  in  den  verschiedenen  Zweigen  des 
Güterdienstes  zu  erthellen. 

Es  Ist  wohl  kein  Zweifel  darüber,  dass  dieses  Verfabreu 
seine  besonderen  Vortheile  bat,  denn  das  jüngere  (und  mit- 
unter such  ältere)  Personal  von  äusseren  kleineren  Stationen, 
das  noch  bei  keiner  grösseren  Gttterdienststelle  Dienst  getban, 
lernt  nicht  nur  die  örtlichen  Verhältnisse,  sondern  das 
Geschäft  überhaupt  viel  rascher  und  genauer  kennen  nnd  ist 
daher  imstande,  nach  kurzer  Zeit  an  den  Schalt«™  und  in 
allen  ßureaux  verwendet  zu  werden. 

Der  Aufsicbtsdienst  der  oben  bezeichneten  Beamten  hat 
den  Zweck,  in  den  Bureaox  und  Güterschuppen  Ordnung  zu 
halten,  sowie  die  abgehenden  Güterfracbtkarten  in  Bezug  auf 
ihre  Wegcleitang  und  Tarifiernng  nachzuprüfen. 

Es  erhellt  darans,  dass  diese  Beamten  vollauf  be- 
schäftigt sind,  umsomebr,  als  sie  bis  zum  Schlüsse  des 
ganzen  dienstlichen  Geschäftes  anwesend  zu  sein  haben, 
wofür  ihnen  jedoch  auf  einen  Tag  Dienst  ein  halber  freier 
Hnbetag  gewahrt  wird. 

Diese  Hinrichtung  hat  sich  sehr  gut  bewährt  und  werden 
hiedurch  nicht  nnr  viele  Rechnungsfehler,  sondern  auch  viele 
unnöthige  Schi  eibereien  durch  Beseitigung  von  Fehlern  etc. 
vermieden. 

Die  Erfolge  der  Kilometerherte  in  Buden.  Mit  den 

Kilonielerhoflen  hat  die  badische  Eisentmlinvei  wallung.  wie 
aus  den  Erkltirnngen  des  Regiernngsverlrcters  in  der  Commission 
der  badisrhen  Kammer  hervorgeht,  günstige  Erfahrungen 
gemacht.  In  der  Zeit  invo  1.  Juni  bis  30.  November  1901 
wurden  bei  badischen  Stationen  an  KilumeterheftüU  dritter 
Classe  verkauft:  41.000  Stück  zn  1000  km  und  117.000  Stück 
zu  500  km,  wahrend  im  Jahre  1900  nur  mm!  80.000  Stück 
zu  1000  km  abgesetzt  wurden.  Der  Gesammtabsatz  an  Kilometer- 
heften  dritter  Clause  ist  somit  im  Jahre  1901  in  der  ange- 
gebenen Zeit  uiu  78.000  Stück  gestiegen,  wobei  der  Absatz 
cn  Kiliiiiieterbelirii  zu  ]O0m  km  um  "9.0OO  Stück  zurück- 
gegangen ist.  Der  (i«sauin>tal<sati>.  v«m  1.  Jänner  bis  ?,< t.  Novem 
her  V>00  gestattet  Krisen  von  80,000.000  km.  gegonhber  vn 
'.)'.>. üoO.MOO  km  in  der  gleichen  Zeit  de*  Jahns  1001. 


Betriebsergebnisse  der  YaUugaaa-Eisenbaan-Ge- 
sellschaft  im  Jahre  1901.  Nach  dem  Geschäftsberichte 
betrugen  die  Transport- Einnahmen  K  444.134.52  (gegen  1900 
4-  K  13.194  08),  die  verschiedenen  Einnahmen  K  3343*39 
(—  K  5070-76),  die  Summe  der  Einnahmen  K  447.477  91 
(+  K  8123-32);  die  eigentlichen  Betriebsansgaben 
K  348.082  44  (—  K  875281),  die  besonderen  Aaslagen 
K  12.9150  09  (+  K  94  902"  13).  die  Auslagen  für  gesell- 
schaftliche  Verwaltung  nnd  für  Zinsen  K  118.71141 
(  ;■  K  49  831  46),  daher  die  Gesammtausgaben  K  696.843.94 
(4  K  135.980  78).  Der  Abgang  betrug  sohln  K  140.366  03 
{•\-  K  127.857-40)  und  zuzüglich  des*  Erfordernisses  für  den 
Prioritätendienst  per  K  381.497  10  ( —  K  100  01),  im  Ganzen 
K  530.863  1 3  (+  K  127  757  45),  welcher  vom  Staate  ans 
dem  Titel  der  Garantie  zu  decken  ist.  In  Percenten  des 
garantierten  Reinertrltgnisses  betragt  der  Anspruch  139-150/,, 
(-r  39-51'V«».  Der  Betriebst  fncieut  stellt  sich  auf  133-38'>/p 
(-H  28-49"/«).   "  _ 

LITERATUR. 

Elsenbahn-Zeitfragen,  Folge  der  grundlegenden  Vor- 
arbeiten für  eine  neue  Verkehrsordnung  nnd  künftige  Ver- 
kehrswlssenschaft  von  Ludwig  Ed.  T  r  o  in  in  e  r.  Zürich, 
Verlag:  Art.  Institut  Orell  Füssli.  Preis  Mk.  2. — . 

Der  Verfasser  will  Material  und  Grandgedanken  für 
eine  wissenschaftlich  zu  begründende  Neuordnung  des  Eisen- 
bahn-Verkehrswesens zur  Darstellung  bringen.  „Die  allgemein 
geltenden  Regeln  müssen  gefunden,  gesetzgemässe  Unterlagen 
gusehaflon  werden,  nach  denen  die  jeweiligen  Tagesmoluungeu 
zu  prüfen,  gegebenenfalles  zu  berichtigen  sind,  bevor  ihnen 
eine  Einwirkung  auf  die  Entwicklung  des  Verkehrswesens 
zugestanden  werden  kann." 

Das  Buch  enthält  folgende  Abschnitte:  Die  Bedeutung 
eines  zeitgem&ssen  Gebübrenrechnungsplanes;  die  Grundlagen 
der  Preisbildung  für  Fahr-  nnd  Fubrleistnngen,  Maas*  uu4 
Gewicht;  Preisbildung  für  Fahr-  und  Fahrleistangen ;  Fracht- 
begünstigungen; der  Wagenmangel;  der  Pfennig-Gebührenplan 
für  Fahr-  und  Fuhrleistungen:  zur  Reibenbildung  für  Be- 
rechnung der  Fahrgebühr ;  die  Eisenbahnstatistik ;  Militärischer 
und  bürgerlicher  Verkehr  im  Kriege  und  Schlnssbetracbtnngen. 

Es  ist  anzuerkennen,  dass  das  Buch  manche  richtige, 
treffende  Bemerkungen  enthält,  namentlich  kritischer  Natnr; 
es  dürfte  auch  manche  der  vorgetragenen  Reformideen  mit 
Erfolg  in  die  Prall*  umznseUen  sein  (allerdings  würde  sich 
der  Verfasser  gegen  solche  stückweise  Verwendung  wehren, 
will  er  doch  nur  .ganze  Arbeit  machen"). 

Zu  tadeln  ist  die  schwülstige,  manchmal  fehlerhafte 
Aiisdrucksweise,  die  Sucht  nach  neuen  sogenannten 
deutschen  Bezeichnungen  feststehender  Begriffe,  dio  in 
einem  „wissenschaftlichen''  Werke  stets  Misstrauen  erregende 
Neigung  tönende,  bildliche  Ausdrücke  zn  häufen,  (Ich  setze 
nur  einen  derartigen,  besonders  gelungenen  Satz  hieher: 
„Das  Wesen  des  Welt-  und  Binnenhandels,  dieser  ruhelosen 
Ansgleiclisbeislrehnngen  zwischen  Nachfrage  und  Angebot,  sind 
die  Ebbe-  und  Flutströiiumgen  und  beruhen  auf  den  Preis- 
schwankungen nach  Ort  und  Zeit"  (Seite  3t,  und  die  voreilige 
Heranziehung  mancher  selbst  in  ihrem  Heimatsgebiete  noch 
vielfarh  strittigen  und  ungeklärten  Principien  zur  Lösung  nnd 
Regelung  der  Verkehrstragen  (z.  B.  der  Priucipien  der  Selbst- 
eiiischätzung  und  stufenweisen  Besteuerung  zum  Auaaue  des 
„Gebiiluenrechnungsplanes-  (Seite  16).  Wer  die  Geduld  hat,  mit 
hinreichender  Klarheit  und  Bestimmtheit  den  „ grundlegenden 
Reforroplan"  herauszufinden,  der  ist  jedenfalls  zu  beneiden; 
ob  er  zur  Anschauung  kommen  wird,  dass  T  r  o  m  m  e  r  mit 
diesem  neuen  Buche  die  „Grundlegung  für  eine  künftige 
Verkebrswissenschaft*  geliefert  bat,  möchte  ich  bezweifeln. 

Dr.  II  i  I  s  c  Ii  er. 
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Verlegung:  dar  Haltet  teile  Unter  Tannwald 

Die  auf  der  Reichcnberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  im 
km  L»«-380  liegende  Haltestelle  Unter-Tannwald  wurde  am  1.  August 
IMS  geschlossen  und  wurde  von  gleichen  Zeitpunkte  au  eine  den 


Li eiernngs  Ausschreibungen 

Durch  die  k.  k.  Staattbahndireetion  Wien  gelangt  am  1.  Sep- 
tember d.  J.  sltnmtliche  Linien  der  k.  k.  Staat  «bahnen,  nnd  »war 
fUr  das  Jahr  1903,  der  erforderliehe  Bedarf  an  Achsen,  Radreifen, 
Keaaelblechen  aus  Eisen  und  Kupfer,  Radsternen,  Kidscheiben,  Rader- 
liaaren,  Locomotlvfeuerrohren,  cur  Ausschreibung,  dergleichen  für  den 
Bereich  der  k.  k  Staatsbabndirection  Wien  die  Lieferung  von  Elaen- 
abgüasen,  Feilem,  Ziun,  Blei  etc.  Die  näheren  Daten  sind  im 
bl*tc  der  Kaiser).  Wiener  Zeitung  von  15.  Anguat  enthalten. 


Bei  den  k.  k.  Staatabahndirectionen  Wien,  Liuc,  Innsbruck, 
Villach,  Triest,  Pilsen,  Prag,  OhnUtc,  Krakau,  Lemberg  und  Stanislatt 
gelangen  fttr  die  Zeit  Tom  1.  Jänner  bis  Ende  Decetuber  1903  die 
Lieferungen  des  Bedarfes  an  Schwelleo-,  Extra-  und  Brückenbauern 
fnr  den  Bahnerhaltuneadienst,  ferner  verschieden  dimensionirte  Scbnitt- 
nnd  Werkholzer  Hu  Werkstattenxwecke,  sowie  Brcnnholt  (Schwarten- 
bolz),  Holzkohle  und  diverse  ordinäre  Holzwaaren  im  i'oncurrenzwege 

Bedingungen  sind  im 
I  15.  Anglist  1903 
k.  k.  Swatsbabudirectionen  xn  erlangen. 


ti 
bei  den 


K  k  Staatsbahndirection  Linz. 

de»  xwoigelolalgen  Verkehres  auf  dar  Linie 
Wien  Salzburg. 

Am  18.  d.  M.  wird  der  zweigeleisige  Betrieb  auf  der  Linie 
Wien-Salzburg  einheitlich  eröffnet,  nachdem  die  Inbetriebnahme  des 
xweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Wels- Um  buch  am  1.  November  18»8, 
Lambach- Attoang  am  16.  Deeember  1699,  Steindorf-Salzburg  am 
1.  (tetober  1901.  Atteang-Vflcklabrnck  am  1.  Mai  1902  nnd  Franken- 
markt-Steindorf am  L  August  1902  bereits  erfolgten. 


K.  k. 

Lieferung*  Auas chroibang 

Bei  der  k.  k.  St&atsbahndirection  Villach  gelangt  die  Lieferung 
von  verschiedenen  Materialien  zur  Ausschreibung.  Yorlagetermin  der 
Offerte  ist  20.  September  d.  J.,  13  Uhr  mittags  bei  der  k.  k.  Staata- 
babndirectioo  Villacb. 

Nähere  Bedingnisse  sind  in  der  Kaiserl.  Wiener  Zettung,  im 
Verordnungen»«  des  k.  k.  Handelsministeriums  fnr  Eisenbahnen 
nnd  in  der  Klagenfuner-Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei  der  k.  k.  StaaU- 
Villach  erhältlich. 


Elbe 


jgverkehr  mit  Ungarn. 


Einführung  des  Tarifnachtrages  I 

Mit  I.  September  1002  —  lilr  Fiachterhohnngeu  mit  15.  t  tetober 
1902  -  tritt  der  Nachtrag  I  znm  Klbenmscblagtaril  ftlr  üngarn  vom 
1.  August  1899  in  Kraft. 

Derselbe  enthalt  unter  anderem:  Ergänzungen  und  Aendrrnngrn 
der  Claaxengiit-Tarife,  sowie  der  Ausnahme-Tarife  im  Kartirnngs- 
und  Kückvergntungswege. 

Exemplare  dieses  Nachtrage»  sind  bei  den  Verbandsrerwaltuiigen 
Preise  von  I  Krone  oder  85  Pfennig  per  Stuck  erhaltlich. 

K.  k.  prlv.  faterrelehlsehe  Nordwestbabn 

DUHOI  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer  Verband. 

Einführung  de*  Nachtrages  XVI  cum  Tarif«. 

Am  10.  September  1.  J.  tritt  znm  Magdeburg-Halle-Sai  linischeD 
Verbandtarifc  der  Nachtrag  XVI  in  Kralt,  welcher  in  der  Station 
Reichenberg  und  bei  der  untetzeichneten  Direction  zur  Einsicht 
erliegt 

Exemplare  »iod  bei  der  konigl.  General  Direction  der  säch- 
sischen Staau-Eisenbahnen  in  Dresden  und  bei  der  unterzeichneten 
im  Preise  von  Mk.  0  15  beziehungsweise   18  b  erhältlich. 


O  &  K. 


Feldbahnen 


Zu 


Gleise.  Looomotiven 
Sohlenen,  Drehscheiben 
Weichen.  Klelnelaenzeuge. 
Kippwagen,  eto.  etc. 

Zu  Miethe. 


Orensleln  &  Koppel 


WIEN 

I.  Kant (•»*.•..•  Nr.  :t. 


PRAG 

II.  Mariengasw  Nr.  41. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hutten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerxielle  Direction:  WIEN  L,  Kohlmarkt  1. 


Acetylen-Beleuchtung  für  Eisenbahnen. 

Oesterr.  Carbid-  und  zzz.  hnmw  ii  t 
Carbor-Aeten-Gesellschalt  UIIKM  IIA 

WIEN,  III.  Hau.tstras.e  14  u.d  16. 

LiifiruiUa  du  k  k  Kuh*Ub«ltii«ti 
roteh*  Ac«tTlfjo&iil«f{en  *oo  K*,b.itl><>r*it  im  ', 


Co. 


JULIUS  PINTSCH  ä 

Gasmesser-.  Gasapparaten-  nnd  ' 
MascliinßüIalJrit  = 


Gasbeleuchtung*  Einrichtung« 
f.  Eisenbahnen,  Locofltotfren  etc. 


Laok-,  Flralea- 


Farben-FebrUcen 


Christoph  Schramm,  Wien  a.  Raab. 


lel  I8J7       Pramiirl  London 
RPCI  ULITAT: 
Eiaeubahnwagen-Laeke,  Kutschenlacke.  Schleif-  u.  Praparations- 
lacke,  Emailtarben,  Spaehtelkitt,  FilUng  up,  Terebine,  Siecatif, 
Locomotivlacke  etc. 


:  f  '•• 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 


Ecke  Scbellinggasse. 

Iimtallationen  von  Waaser-,  Licht-  uud 
sanitäre    Anlagen,  Badeeinnchtungen, 
Closeta  aller  Arten 
Luiter  för  Ga»  und  elektritchei  Licht. 


K.  b.  pri»   Snd-Xonlilentrclip  Vi-rblndunguliahn. 


Oroaeee^  im^Betrlebe  be- 

OTTO  POPPER 

Wien.  VII.  Kirchengasse  29 

(H  ill««»  Iii-  dl»  Tims«><  B»rK(UMl. 

Werkzeug  -  Maschinen, 
Blechbearbeitungs -Ma- 
schinen, Giesserei-Ein- 
richtungeo. 

General-Vertretung 
<'r«trla«»l*er  Fabriken 

Digitized  by  Google 


Math.  Meixner  225^1 

Elsen  n.  Eisenwaren  en-gros  iiargaretiienetraaee  11. 

Kanpfictill  aick  MF  liivfamnit  vo»  allen  4>at3unH<n 

Oberbanwerktengen  wie:  Krampt*,  Schaafeln,  Häaimer,  Sohligel  etc. 

kreier  itelrlatker  Vealllit 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


Oesterreichische 

Schuckert-Werke 

Wien.  H/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo  -  Maschinen  uml  Elektromotoroa  flr  Gleichstrom  und 
ein-  und  njehrphaHieen  Wechselstrom  (Drehstrom),  Schal  ta|>p»rate, 
SidicinnseL,  Bogenlampen,  Meßinstrumente,  Wattttnndenzabler 

(System  Schocken). 

Speclalltitan:  Elektrische  Straßenbahnen,  Industrie-  o.  Groben- 
bahuea,  Locomotiren,  elektrische  Batriebseinrichtungen  für  eile 
ludattriesweige,  Aufsöge,  Ventilatoren,  Pumpen  o,  s.  w.,  Fahr- 

hnre  elektrische  Bohrmaschinen. 
Wiener  InsiaUu:iüu»b  i!'«:uii :  Wien,  VI.  Mariahilferstrasse  7 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dv  HmocOYcrich-c  CectriiLtumg»-  n»d  Apparat.  B*u-A.Mkall 

Wltn-  ■ibr.-Ottraa. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsoinetor,  Injectoren,  Condenstüpfe, 
Wasserabscheider,  Sirahlapparate,  Kippenheizkörper. 
Centrai-Bureau:  Wien,  Till.  lMarlsteneasse  88. 


UMaiNmnaian 


tiinininimiiiMiriir''-. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„.GANZ  &  <Ä 

Eiseitarei  n.  laiciiieifaliriks-Äctiei-Oesellstliafl 

Leoberadorf  bei  Wien. 

FabricaUon  von 


Hartgussrädern  und 


Har^usskruizungen 


au  Hpo-UlaiaMnal  nach  i 


lern  Syntm  Itt  diu 


gBBuiumtsu  Eiaer.lmiiubeda.rf,  Induatri«.  und  Kleinbahnen. 

Speolal  Abtnellungen  für  Torblnenbao,  Papler- 
Holzschlelferel  Anlagen 

ftlr 


Alle  Gattungen 

Wärmrinotorrn  „Patent  IMfsol" 

für.  Kleingewerbe  und  Landwirthschaftsbetrlebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Tranauiimiiuiien  aller  t*»»t>me. 

ADTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung;«-  und 

Kraftübertragung»- Anlagen 

In  Gleich. ,  Drrli-  und  Wt'rhxMiom. 


R 


ohmetalle,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager 


metalle 


In  erprobtu  varsttflicheo  Lc^rirangwu  oflwirt  Uli  ig*  t 

Jacob  Neurath,' 


wibx  ii/a. 

Cat-r«  Aacartetwtr.  i«-17 


Georg  Zogmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldego:  Conptolr;  Wien,  I.  Brinatratrisse  10 

«rungan  1«  bMt«  Qu&lltal  s.d  aorg  OUttcar  a iiaflll  : 

EisenbahD-Bedarfs-ÄrUkel  ans  Kntftr 

Feuejhox-Plattea  jeder  Form  and  Grftaae,  Runikupfex  far  Boll  an, 
Kapfe/blache,   Siederohritnuen  ohne  Naht,   Knnferdrthte,  NieUa, 
Scheibchen  st.  a»  W. 


Christ  F.  Schweickhart 


Trlruboi 

Xr.  I 


Nr.  1SSJ3, 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D.  Schmid. 


Mjschliienbau :  Alle 


Gecrlndet  183!. 

Srseugoi»e  des 
baues* 

Personen-  nud  Lasten-Aufrüge, 
Hebzeoge  nnd  Krahne, 
liraLtstiltLU-Miiscbiuen, 


Hydraali 

WasserstatioBi-Kiariebtauaen, 
Drehacbeibea  u.  SchiebebUbnca 

Waggonbau :  f!%2£*  scalSK"^^.'! 

Diu  Kohlen-,  Cuaks-  und  Holz- Engros- Handlung 

Anlon  llaller,  Yikif'iszzr 


la.  preasslüt  her  Salmikohlra  in  Slikk-,  Würfel-  nnd  Nnssgrfts*?. 

Hokltn  rdr  Kabrlbabclritb,  Irta-.  Crleikaklea,  kltlak*k)«n,  HaUkeklea,  Stkalede 
kaklni,  la  |im.k  tcheu  \»«i-l'n»k*,  kajclt-,  Mbfkf»ak«awl  Ualra««  kablt  n 
all»  SarllnieDte.  la  »fei»  Culirea  aird  |>liBbl<-rir.  Sackcu   > —  


In Horm 


Wilhelm  Skarda 


WIEN, 


I..  K&rntnerstraaso  Nr.  37. 
IV..  Favoritenstrasse  Nr.  28. 


Liefert  sirgFältigst  gemachte  Unifarmen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise,  Zahlungserleichterungen,  Prespecte  gratis. 


Heriiivaix:  tr..i  Wrl-t  J-*  Cl.it. 
r.  Ki.-Jit.abn 


Druck  T(.a  Ii  Spi«*  *  Co. 
Wien,  V.  11,-riik.  Mialü.rnsajje  Nr.  1* 
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nicht  «nrack* 


ORGAN 

«  L   Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Abonnement  bsl  Postut  Sendung 

Ii  iMlirWleMlMIHI 
khrl«  K.  10.  llalhj.l.ri«  K.  ». 
Wr  Ja«  PtalKta  Kfiek: 
Um«  Mk  i-J.  ll.ihj>l.ii«Mk.f. 
Im  ahrlür*  lii.lanle: 

rr.  so  itaiigljiji  Kr.  i«. 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  20.  jedes  Monates. 


Ml.  IM 

■HiHirii  *  fctarkt  in  WIM. 

IlueJte  SuöiEtro  10 

OBVn. 


N°-  26. 


Wien,  den  10.  September  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


EisenbabD-Beamten-Sommer  Kappe  o  „Flavias"  o  Patent  a.  Steilheit! 

-  »Ol».  Weht,  ,„;„..,  mi,  „r.r.-:.,.  Kl,l..  Mln.l.n 

für  Prlvatbah«.:  Jj»-J^  ^  «r  WulffcM.:  M  .0.-  ^!liabertf0ffett! 
Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

Nr.  819.8 

Burggasse  33. 


aegrtttdot  1836. 


JOSEF  Z1MBLER  »tiX™*"™ 

B*ginients  -  Schneider  dei  t  a.  t,  i.  DklMMB  ■  Regimentes                 Telephon  Kr.  3986. 
—  Uniformen  werden  gut  passend  nnd  elegantes!  ausgeführt.  =^mm 
Ausführliche  Preis-Kataloge  gratis  und  frsneo.  


s 


SEIDEL  &  NAUMANN' 

Schrelb- 
maschine. 


Ideal 


Auf  Kugellager 
mit  sofort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  und  auto- 
matisch funotlo- 
nlrendemDecimal- 
Tabulator. 

leichtester 
Tutenuueblatl 

!  gearinpreteii  tid 
.  l'ratpuM  gr>Ii>  ttt 


öeneral- Repräsentanz  für  Oesterreich-Ungarn: 

Hch.  Schott  &  Donnath,  Wien 

IH  iiÄ  Hennturkt  Nr.  9. 


Lebens-  und  Rentenversicherungs-Anstalt 


dar  öatarr.-ungar. 

Dar  Bwmtxi.V.RlB  M  dt*  i 
PrlTM-IlwiiiMa  und  bMw.  u-lil  *ta  Ws 
Jrietkj<4erni»ii»l» 


aa.allkti.ii  nnil 
En 


Geschlfts- 
Ende-1901: 


et  Bldit  tu  anttrluioii,  eise  Aurrw»  »bei  FmniUmi 
«n  deo  B»»mt*n-V«r«iji  is  rieht«. 


k.  k 


Cräiiiipjür  II«, 

iH»  Primi«- n  werdan  In  tJetaJu**li*U|f»wr»j«  lidf«MDkfobr«i-hl  l>. 

bahaao,  KorJbihn,  HunlvjMttialin,  MUiibkiiit,  StM^t- 


hfif«in«jcvbr»cht   b*L  J«n 


KHnger'»  Spedal-Gonsbm 
~  Acetylen-CeDtralen  m 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Von  der  1 l  Slatlbalterei  in  Wien  UrtzalacHtet  ddö  wMii 
-=-  Vortheile  -=- 


hierdurch 
erzielte 

Gasersparniss 

ca  ■•»;, 


(fi'jfruilber  allen  bestehenden  EinWUrä^pptWatN 

Kein  Gasverlust  bei  der  Beschickung 

des  Entwicklers,  fetner 
Kein  Gunverlust,  da  Fortfall  der  tltgl. 

Ernenerung  de»  Entwicklet- Wassers 
Gänzlicher  Wejrfnll  der  tflgl.  lästigen 

Sculammentleenuijr  des  Entwicklers 

Tadellos  nnd  absolut  sicher 

Acetylen-^rlüliliclitbrenner 

tiaäerspaniisB  gegenüber  offenen  Brennern  ca  6©%. 

Gnmuoldst.rcbner  Maschinen-  nnd  Metallwaaren  -  Fabrik 

Rieh.  Klinger,  —ItfgSf 

Referenz:  Acetj len-Stndtcentrnle  Spitz  ■  't  Donau. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wie»,  I.,  Getreidemarkt  8 

li.r.rt  Blrir.krr,  Ulelk'eikr,  8i»»»i«l.  Blrlplonibea,  l  akktrrk«.  »Ii.  o.ttunirm 
reritiklf  Illrrb»,  »wi.  t.nlallr  Well. «Verk».  i.rll.kt«  llrakl,  >.ü«.n 
aifl  WeUtkl* " 


Digitized  by  Google 


LIMAN  &  PETZOLD 


Wien,  III.  MatthauaiiaJHM*  8. 

übcrbauscgiussei  werter       v  v 

Neuheiten  Ti.m  herv.irrit;i-ii  1t  Hfleiitiint?  i"Ur       Bahnuberbau  nnd 

Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.Muttern  mr  Bahnerhaitang,  wie  «.  B.  ScWeneniwbrappaiat«,  tragbare  Kait- 
Isl  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  ~ 


»ixen,  (tleiahelwwinden.  Schwellenbobrroaachinen  n.  a.  w. 


yeniiijtsEhktfÄJctiei-fidlscIift 

  WIEN  X.   

Elektrisohe  Bahnen  fc  p,,^r,4  LM,~ 

Auarabruna  alaktrlarkar  Ktlaarktaaffi-  und  KrafUkartraxaaira-Anlaf  an  tn 
jadaan  Unfug«  imd  jadam  sm  nn/.i.ir.  für  Pabrtkas,  Barf-irwrka,  Wobn- 
gvbanda  <U>. 


Li)H»«n»«jrhl»fo  und  f  IrMronolarrn  far  OWichatroin.  Wacha*]-  und  »ruh. 
atrom-Bakaaalaraa.  BairaalaaiaM,  (tiaklaaaan  (täglich«  Pabrlkaiiua  u.too 
HHck),  Telagrapk-,  Triff  kaa  ud  aVoa nloal-Aalagta. 

EUeoMDiipal-  und  Central  -  EisenHaUDsicbernDiLs  -  AnlaiLBD. 
Antomaliscbe  Zügscliranien  Patent  Trister. 

0}  Pr«i«i  n»n,  ■rasefclrM,  Keilaaaaaaallie  ktttiatoa.  *  

I n uenlen r-K u renn x  : 

F*r  Tirol,  Vorarlberg.  Balaborg  und  i         Kor  MAbran  nad  Sohlaalaai : 

OiaMailllkl  «akr.  Oatraa,  Bakakolkiraai«  Kt. 

Iaaiantk<8amrta,  Bltkaalraa»  I.    |  Talaphoa  Kr.  IM. 

FOz  Htet  srmark,  Kärnten  an J  XrmLo : 
6m.  arubaehrtrsai«  i 


Aufzüge  q.  Krahne 

Wien,  X.  Erlachplalz  4 
Budapest,  VI.  Davidgaaae  2 

hataaat  «Ich  aalt  88  Jahraa  anaachJlaaallcb  mit  dar  Braaafuaf  aJlaf  Artaa  tob  Aar* 
illfta  und  Krakna  nach  »m»«  b.wlhrur  Ooaauuctloa  fnr  Laxarklnarr,  BaknhoTr. 
Za?kerfabrlkra,  Braaarrlea  und  >rtaa«r*l«a,  Hatrla  and  l'initkiiurr. 


aaa  dar  ffe  k.  o  k. 

Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 

A.  Freissler 

Ingenieur 


K 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52 


5* 


p. 

k 


Fabrik  für  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  und 
Telephon  -  Central  -  l'msohalter,  elektrische  Statlon» 
DeekoogMlgnale  and  BahnarKckter-LKuteirerke  für  Klgen- 
babnen,  Telegraphen-Batterien  and  Leltuigamaterlale, 
Waaaerrneaier  eigenei!  Patente«  Air  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  jlajehinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Teleprapben-Einrichtnngen  werden 
prompt  auageitlhrt  and  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 


Interurbaner 

==  Verkehr. 

Tciaphus  Mi,-, 


Johann  Andrrle 

Erste  u.  grosst e  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs 

für  Bagatla«,  Rra  ara.  Tksr«  ttt.  Rtllkalkea 
S)  ala  taaor-  and  einkraekaltker*a  Abacklast.  • 

Wien,  Vi.  Sohönbrunneratraaa«  Hr.  31 


1 


K.  k.  a.  priv.  u.  laridb.  Fabriken         maisiv  gebogener  Holzarbeiten. 

««ob  rüder  Thonet 

WIEN,  Stefansplati.  BUDAPEST  Waltznergaaee  11. 

BRÜNN,  Thonethof.    PRAG,  Übstgaese.  GRAZ,  Thonethof. 

(M  alfane  VaiiiavufihiixMr  im  AaeU&d*) 
empfehlen  Ibra  nur  mtclMaigrai  KjxenxniM«  in  Möbeln,   VLmi  ieti  und  anairaei 
Sportartikeln     Prefiliilen  rrilli  nad  -renk* 


Fl 

a%  Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Persel., 

Wien,  1.  Schillerplatz,  Gauernanagaaae  12. 
Greaaes  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschlrre. 

Telephon  Nr  4930. 

Wiener  LocomotiT  Falirits  Act  Ges. 

in  Floridsdorf  bei  Wien. 

Erzeugt 

Locomotiven  und  Tender 

Bat 

Haupt-,  Secundär-  nnd  Kleinbahnen, 

ala  Specialltlt  insbesondere 

Locomotiven 

Ol 

a_a«e  Zahnradbahnen  aller  Sytteme. 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IT/2.  Starhember^asse  Nr.  34. 

ütr  f;r  niathemaliichi  PrimKaj-lirslniiiifnle. 

eatroadat  tat  Jakr*  1171. 
srEflAI  ir.lIDf.  TaradaliU.  Slrrllir  Innrumrnl*.  >«att)a«k», 
l'UnlaarUr,  H'lakflipif icpI.  Wfakaliroaaa  la.  altrlllr-  aaa 
Mrailniaa,  AaaatorkaUk«.  Stakl-  aad  Uiaaasuaakiaicr. 
rracdaiaau-Kjala*  ued  LanaraeinüiMlaocaa  jadatf  Art. 
aar  Prelaeoaraate  «raii».  Ual 


C.  F.  Wischeropp  &  Co. 

Hirn  IX.  Waaitjraaae  7. 

SitDalmllen    "■        mi-  m 

NEUE  HeÖüWlDdCD  "'■^"^«^<h»«a»ajaj|«a. 

Heöewertzeüte «. 


."urgan'a 


-  All.  _ 

irkuac*  a  Wtrk»a<i 
AMikal.  ftiutU  Btrkfc 

■  aa  u  rlnnir  l'rrlallatrn 


Googl 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  - 


F.  Kolbe  k  Co. 


7ibr1k  too 

Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen-Apparaten 

zur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wies,  IV.  NehAirerKMM  IS  a. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X      Emsjciic  «a  I»  V>  rrk«nirmi»rki»en  aller  Art,  vi»: 
Prrhbaakr,    aad    »u;    H.ad.upp„rt-,    Kffatieir-,  liolaen  .  l>opp,-lbul»ea-, 
Pias-,   1'  Walina-,  Waaearad.r    nnd  l.oooanntlTTkdci  Wnkblnkr.  ll.hr 

■aarkinrn  :  rtnd  r»»r  Fr»l.tali»«ida  Popp«)-.  Waad.,  rrelitabende  Radial-, 
Wenlraalal-  im  1  hartanntel.  BekrBaarblara.  Flanbobel-,  Shaplng-,  HUiae-, 
Mattrraeloe.-,  Dchorr  and  l.nc,h-.  Rlerhkaatrabobal.,  Mlechalee:-,  Mct>raub.a- 
eehnatd-,  Waleeaiapaen-FrBt».,  Kallnatb  Frau*  und  Laairloelibaur-,  aowfa  ein- 
fache Prmle-Jlatehlnen.  Cnntrlr  und  Htrblmli.n.,  Aabaar-,  mih  Klirb.1- 
Apparate.  Fric*n>aa  Wmwb  Ilaadskinaa.  1^0.1-,  Rrelt-  und  Iltippel- 
Waliw.rke. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Lichtpnus-, 
Lichtpausdruck  Anstalt 

Fabrik  Ton  I.icbtpaaipaplrreo,  liefert  naarroffre. 
pklache  aad  andere  Llebtpanaen,  »nwl» 

m,  Lichtpausdrucke. 

Mm  MM,  lle««»>«,  beeoadart  für  araeeere  Anf- 
iel., eodann  a»il  eebr  redeeman  l'ralaan.  Kasallr-, 
Foeltlr-  und  Sopla-Lichlpeaepaplere  enrrOejlichet 
and  billig.!  ;•;  Urh-mal  ro.  au*  AJjuitiruniri- , 
Zelcbea-  aad  Coplrarbelwa. 


II  ERJIA*  \  LUTTNA,  WIEN, 

VII.  E*ipehenrel«l€r»lr»i»(iP  Nr.  6». 
Patantlrte  Speo<»litAt»n :  Telephon 
Herrn  Ilie  klaepefaMr  nr  billlijat.B   nnbadiarl  d»u.rl,»fl»a  reaeh.r  Rapatalar 
toi  Keaae  liarctlaa.tiraB  Wellkleeh-,  /Jak-,  Tapp-  a»e.  Dukera,  Dachrinnaa, 
OWIletiUa  ata 

Uerrte  elaalierber  Kuerr. Baal  an  anbadlBcrt  dan.ihafi.r  AMklilnn*  «o«  «all« 
aad  Mha-araa  rroaaas  obarllcbiaa  iFarrmii)  In  Uoder  T  Kcior ,  Maffearobrou  ato. 

Herraa  riaeriittrlrbinaai*,  atnaigaa  Mitial  nr  »IrkUcheo  Coneenlrua«  tod 
W.llblacli-.  Zimk-  and  rappdaoham. 

IH.ee  Fabrikate  «erden  In  aohou  e>braachefafakieen  Za.taade  »elleferl  nad  kall 

»ararbelta«.  Uekeraehro»  »inaablaulj-r  Arbeiten  unter  (laraall»  aaeb|temla»ar 
Aa.fnhrun«  Verilk-Ilrkitr  Krfrrriita.  


Dr.  (iraf  4  Comp.  SÄm.  2 

Fabrik  chemisch  technischer  und  pharmaceut.  Präparate 


O.ecbulct*  Weranreirbeu: 


SehuppinpaDurtarb« 

baetar.  deaerluft»etar 

I,,  „„.    .....A-.Iri    I.  für 

HrUrkea.  Hallaa,  Ht.cb,- 
dlcrjer.Reerraotreetc.eic. 

Alt««»  nefl  Raftnom 
der  rroealen  BlMsbalmeii. 

Baabeoirden  *lc. 


Crfane,  S«ff«,  Patter.  Z*hnp««l* 
■ad  »oi*TP  kminpit.elie  Siv-cibIi- 
tlUn,  naOhtTtroff-u    Kur  Hau.- 

Aitwif  und  Qt.iacb.tMi  d*c  mut 
onUtcbeo  CapflC.tAtil). 


O  &  K. 


Fo.dlialiiieii 


Gleise  Locomotiven, 
Bohlonon.  Dreba  cholbcn, 

Welohen,  Klclnclaenzeuge, 
Kippwagen,  eto.  eto. 

Zu  Kauf.  Zu  Mlethe. 

Orenstein  «V  Koppel 


WIEN 

T.  Kantgasbc  N'r.  3. 


PRAO 

II.  Marionifufso  Nr.  41. 


Lftok-,  Firniaa-  und  Farben -Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab. 

Gegründet  1837.  —  PrKmlirt  London  IS62. 
spbculitAT: 
EiBeDbahnwageD-LduAe,  Knüichejil»eke.  Sebleif-  u.  PraparatioD«- 
latke,  Emailfarben,  Spaebtelkitt.  Filling  np,  Terebine,  Siecatif, 
IxieoDiotiTlacke  etc. 


Josef  Smetana 


Speoialpreise  für  Elaenbahnbeamte  für 
Chem.  Potzerel-  und  Färberei-Aufträge, 
die  dlrect  In  die  Fabrik  den 
WIEN,  TTTTT  ,  Linxeratraaao  104  |relaDgen,  nnd  zwar: 

EkBaV  rnUarei:  1  Cirtl-Harreaiajuiaa  K  i  10,  l  ClTU-TTabaral^ar  K  »•-, 
l  Ualiormboae  X  —  »o,  1  CommndMonaa  K  I  I«,  I  WaBaarock  K  >  — .  >  >;"'• 
farmmanul  K  4—,  I  »loflkieU  gaputal  K  i—  I  SwrTbloaaa  K  1»0.  I  M«' 
bkiaaa  K  r#0.  —  Plrbapal  i«  aJlan  Farben  :  I  nerr»aan»Bf  K  »«0,  IW"> 
blua».  K  ••— .  1  üniformboaa  K  1  -,  I  Kleid  «ertreM«  X  «  -,  l  Sc»»"  t"> 
Oaaaen  K  1  — ,  1  »aideakle'd,  aertreant  I  «'-  Mi  '.— . 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  für  ElsenbahnaosrÜstongs  Gegenstände 

Feuerfeit«  Caseen,  BUlettenkaaten,  Flomblnanren,  Deeoaplr- 

aantea,  Oaxrbaawerkxeage  eto. 
Lieferant  der  t  k.  Beterr.  Staatabaineii,  der  meUten  Baterr.  Pri vatbahnen. 


Brüder  Stowasser 

Jungmannsplatz  761  II.  FBA6  Jungmannaplatz  761/11. 

Oltrrlr»»: 

Ii  Vilira  lUmal,  dopp  raff.  Riiliöl.  nee.  nad  aierrlk.  üiierilele  fär  Na.rhinen, 
»mrrik.  VaarllD-  «ad  Hark  l'jrliid'rel»,  Ke»rkrn»l,  waaaerbell.eaielel.  Miarklaea- 
fall«,  s»l cn  IVtralem.  Fibrlke  XMerlace  ran  Hernieder  Trrlbrteai«n  la  allea 
Dlmeaateaca.  Iljraainerlerocii  Ml-  a.  fliadriemea.  Kaaieelbur-  n.  Baanvell- 
tralbriraien. 
Frima  Refrronian . 
Lirferantrn  <1<t  k.  k.  öaterr.  Staatsbnhuon. 


Mi  III  &  HASSAfl 


rabrtke  Niederlage  rea  Dicbpapprn 
Dachlack,  Boikoenant. 
CatBOLIiat«  rtr. 
Slaieillirlea  Halerlal  flir  IMrhJuVrr 


Daehachiefer-Iinport  u.  Dach- 
deekerei  nebat  Fabriksnieder- 
iage  von  Steindachpappe  Prag  and  Könlgl.  Weinberge 

Coraptolr:  Pkali,  Scka  Roltariojaea.  (Kit— II)  aad  Marteaireeea  <I«  mm). 
Daebeehlafarla(ar:  Staalekakaker. 
eeaeral-Vcrlrrlang  der  Herre-KaiailAader  Pielucklefer-Oraa«*. 

Dackdeckoatea  agil  ScMefer  Zlttel». 
Uecbpappe  nid  Bolicantat. 

S'  lnlnucrrn  aad  AtplialtlroiKea. 
Virbarhlrrer  Haadliaf. 


ii.  A.  Wnyss  &  €o. 

Bot  od  bau-Untcrnohmung 

Wien.  I..  WaHn«ch«ra»iM'  1t 
ORAZ.  I.IKZ.  PRAQ. 

lahabar  utalurerar  k.  b  au.it.  Patente:  Wijrea'aeke  Balaaraaelrartlei 
mit  f)a!eBkalMB>cllitag«tt. 


Aelieete  Firma  In  Beiea  r.lwa  llaa.  Frajeelaierfamar.  OataekM, 
■aaakla.  ülarlrktaa»*!,  klrteaU  Haai'K   


by  Go 


G 


AZU  *  Gesellsehahs-Reisen 

nach  4>o 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


GroBsbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 

Special-Arrangements 
für  Furis,  Schweiz,  Hliein,  Holland  und  Helgien, 
Dauphine  und  Savoyen  etc.  etc. 


GrZö'1   Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt. 


■JSSE-  Prngrnmtr.o  »ratt*  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  SONSj^«^  *~* 

London.  j  32,  Westbourne  Orove. 

W  ii  ">  :  I.  Bclioatearing  3. 

M  n  im  Im  ii  :  l'romenudeplntz  5. 

I.in-i  riii' :  7,   W |n  n -I  r.i- a« . 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Hans  „Kollier  Adler". 

Marienbild:  Stln^l  A  Stern  (gegenüber  tireuzbranneii). 

hUMlM :  Carl  Wlcderinann  A  Co. 

Köln:  Dorakloster. 

-       Filialen  in  allen  Städten.  -=_ 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

Turm  aIi 

U.  Sigl  in  Wr.-Neustadt 

«Jfajrflridat  Uli)  enrogl 

LoromotWea  Jeder  Art   fBr  SCrval-  und  •Wrnmtarlianaan,  DampfinnehiMü 
J.'ier  Ornate  mit  YeunUteu«runa  <l-aten«  Colluianii)    Dampfkeaiela  jeder  Art, 
Inebeaonder»  IHlWaHaiM  TTaaaaeiSkiaakaaall  (Sisttaj  SinonJi  *  Laar.). 
Tranami*tti.n«a.  H»lirlcilua|r-n  #ie. 


HAMtlTttC HEK  «V  €©. 

Wien,  IX.  «.Iinergame  U,  Filiale:  I.  OperngasM-  6. 

T.irpao.  iwto  (vorm.  Heu,  Wolff  &  Co.)  t...»*«»  nu 

xmpfthtan  •tah  mr  Aoaffktiraiig  tob 

Uns.  and  WMBerle.tttO|c*ii  Jeden  1  mfanKrH. 

flaJeomn.  ht'ioÄ«D  für  Pnui*  nad  Aniulten,  Glot.  ti    PImoIti,  •awit  Allen  la 
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Helwurei-,  Pn.l?(W'b<-  tod  Gtflrxbte-Fakrik  ai  Pwfirir-lmUll 

WIEN,  atarUhlir.  WindmiiMguss  Nr.  1«  nad  18 
empfiehlt  eich  zur  Lieferang  von  allen  Arten  Elten-  und 
■aesslngdraht-Gaweben  and  Geflechten  fllr  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Asohenkaaten.  Rauchkaatenglttor  und 
Verdtthtuugsgewebe ;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
lichten  -  Schutzgittern,  patenürt  gepresaten  Warf- 
gittern  fnr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  fflr 
alle  lloutanzwecke  als  besonder»  vortheilhaft  empfehlenswert!], 
sowie  rnndgeloohten  litulgaaohlltsten  Eisen-, Knpfar-. 

Zink-,  Messing--  nnd  Btahlbleoben 
ro  Sieb- lad  Sortlr-Vorrlchlurnen,  Drahtaellan  nnd  allen  In  dieses  Fach  ein- 
adila«lgeo  Arukala  la  f«riO(llokatir  OuaJlUt  an  der,  Uli  lutea  rralaaa 
i<»"e--*irr»a  Barl  itluvr.  ft-eiieaaraaUa amf  r, .  tränet  „i  fratU. 
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Wien,  den  10.  September  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Di«  Sichernngaaalagen  der  Wiener  Stadtbahn.  Von  Hogo  Koettler.  k.  k.  Ranrnth.  (Fortaetcn.ng.t  Die  Ki#enbahnen  der  Krde 
im  19.  Jahrhundert.  Aeryptiacbe  Locnlbahnen.  —  Technische  Rnndachan:  Eine  neue  Trambahn  Schntavorrichtnng. 
Die  Ueuerfuhnrag  von  Eisenbahnwagen  tron  dem  deutschen  anf  das  russische  Eisenbahnnetz.  Schieneareiniger.  —  Chronik: 
Tr&ngporteinnahnten  der  k.  k.  österreichischen  fttaatsbahnen  im  Juli  19ICJ.  Die  Unfälle  anf  den  Ssterr.  Rüleobahnen  im  Juni  190-.J. 
VurbereitangtDnierriclit  für  die  Aufnahme  in  dm  mittleren  Eisenbahnbetrieb»-  und  Verwaltungsdienst  in  Bayern.  Deutschland* 
Ktnusenbabaen.  Ansaht  der  Loeomotiveo  der  englischen  Vollbahnen.  Die  EisenbabnbnnthiUigkelt  in  den  Vereinigten  Stauten 
von  Amerika  im  Jahre  1901.  Hetriebsergebiiiase  der  niederosterreichischen  I.andesbahnen.  —  l.  iteratnr:  Der  Conducteur. 
Statistik  der  in  den  im  Reiohtratbe  Terlreteuen  Königreichen  und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen  elektrisch. 
Drahtseilbahnen  und  Tramways  mit  Pferdebetrieb  fB>  das  Jahr  1900.  Le  Traduetenr.  —  C 1  n  b  n  a c  h  r i  eh  t  e n  : 
nnd  mit  Tod  abgegangene  Mitglieder. 


Dh»  SIcliertingHanlagen  der  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Von  Hngo  Kocütlor,  k.  k.  Banralb. 
( Fortsei  rang.) 

Verschiedene  locale  Verhältnisse  haben  es  unmöglich 
gemacht,  anf  der  Wiener  Stadtbahn  ausschliesslich  nor- 
male Mastsignale 


einen  eisernen  Fuss,  welcher  einbetoniert  wurde,  er- 
folgt«. 

In  den  Tietbahnstrecken  aber  war  die  Aufstellung 
von  normalen  Masten  nur  dort  möglich,  wo,  wie  z.  B.  be. 
einzelnen  Haltestellen,  eine  Verbreiterung  des  Profiles 
vorhanden  war;  sonst  aber  mussten  die  Mäste  verkürzt, 
und  auf  Consolen  gestellt  werden,  um  das  lichte  Raum- 
Profil  freihalten  zu  können.  (Siehe  Fig.  !•.) 


I 


Fig.  «. 


Fig.  9. 


Anf  den  Viaducten  konnten  dieselben  allerdings 
Verwendung  finden,  doch  musste  für  eine  entsprechende 
Fnndiernng  vor?esorgt  werden,  was  in  der  durch  Fig.  8 
dargestellten  Weise   durch  Einsetzung  des   Mastes  in 


Kig.  10. 

In  den  gedeckten  Einschnitten  und  Tunnelen  aber 
gelangten  ausschliesslich  Tunnelsignale  mit  Glühlampen- 
beleuchtung  zur  Anwendung,  deren  einfache  Anordnung 
aus  nebenstehender  Skizze.  Fig.  1<>  und  11,  ersichtlich  ist 
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Die  Einschaltung  des  rotlien  oder  weissen  Signal- 
lichtes erfolgt  bei  diesen  Tuniielsignttlen  durch  die  Stell- 
hebel des  zugehörigen  Blockwerkes,  welche  genau  so  be- 
handelt sind,  wie  die  der  gewöhnlichen  Flügelsignale. 
Damit  aber  nicht  durch  etwaige  Berührungen  der  Licht- 
leitungen unrichtige  Signale  entstehen  können,  sind  die 
Leitungen  zu  den  rothen  Lampen  an  den  entgegengesetzten 
Balteriepolen  als  jene  der  zu  den  weissen  Lampen 
führenden  angeschlossen,  so  dass  z.  B.  der  zu  den  rothen 
Lampen  fühl  ende  Strom  nur  (Iber  diese  wirksamen  Schluss 
findet,  weil  die  etwaige  Berührung  und  Ableitung  mit  der 
Leitung  der  weissen  Lampe  zum  gleichnamigen  Pol  der 
Ausgangsstelle  zurückführen  würde,  also  unwirksam  bliebe. 

Ji.  Sicherung&anlagen  in  den  Stationen. 

«)  Mechanische  Stellwerke. 

In  den  Stationen  Ottakring,  Hernais,  Gei-sthof, 
Prat erstem  und  Brigittabrücke  erfolgt  die  Weichen-  und 
Signal-Stellung  mittelst  mechanischer  Stellwerke,  welche, 
soierne  sich  der  diensthabende  Verkehrsbeamte  nicht,  wie 
in  den  Stationen  Praterstem  und  Brigittabi  (Icke  im  Slell- 
werksraume  selbst  befindet,  dnreh  elektrische  Block- 
apparate der  Firma  Siemens  &  Halske  vom  Stations- 
bureau in  Abhängigkeit  gebracht  sind. 

Für  diese  mechanischen  Stellwerke  waren  folgende 
Grundsätze  massgebend: 

Jede.  Station  erhält  zwei  Stellwerke,  welche  an 
entsprechenden  Punkten  in  der  Nähe  der  Stationsendeu 
angeordnet  werden;  eine  Ausnahme  ist  nur  in  Brigitta- 
hrücke  gemacht  worden,  wo  nur  ein  Stellwerk  ausgeführt 
wurde. 

Die  Stellwerke  jener  Stationen,  in  welchen  der 
Verkehrsbeamte  die  Handhabungen  an  denselben  nicht 
direct  überwacht,  sind  für  elektrischen  Fahrstrassenver- 
schluss  System  Rank  eingerichtet,  dessen  Auflösung  nur 
durch  den  diensthabenden  Verkehrsbeamten  vom  Stations- 
bnreau  aus  erfolgen  kann. 

Zur  Verhütung  des  vorzeitigen  Vers  cid  iessens  oder 
einer  wiederholten  Freigabe  der  mit  der  Blockstrecke  in 
directem  Zusammenhange  stehenden  Signale  sind  Schienen- 
eontacte,  und  zwar  isolierte  Schienenstöße  verwendet. 
Die  zugehörigen  Auslüsevorrichtungen  in  den  Wärter-, 
beziehungsweise  Stationsapparaten  sind  je  nach  dem  spe- 
ciellen  Zwecke  mittelst  fester  oder  lösbarer  Tasten  mit 
den  betreuenden  Signalblocktasten  gekuppelt. 

Die  Bestimmung  des  Einfahrtgeleises  sowie  die  Frei- 
gabe der  Ein-  und  Ausfahrts- Signale  erfolgt  durch  deu 
Verkehrsbeamten  mittelst  der  Blockapparate  im  Stations- 
bnreau. 

Die  Weichenstellvorrichtungen,  welche  von  den  Stell- 
werken aus  durch  Drahtzüge  bethätigt  werden,  sind  auf- 
schueidbar  eingerichtet.  Der  Stellhebel  einer  aufgeschnit- 
tenen Weich»-  kann  nicht  mehr  umgelegt  werden  und  ist 
daher  auch  die  Freist.. llnng  eines  jeden  v,ui  der  I "mst 


lung  des  betreffenden  Wechsels  abhängigen  Signales  un- 
möglich. 

Als  Signale  sind  verwendet:  Mäste  mit  runden 
Klappscheiben  als  Distanzsignale,  Mäste  mit  viereckigen 
Klappscheiben  als  Rangier-  und  Vorsignale  und  Mäste 
mit  einem  oder  zwei  Signalarmen  als  Fahrsignale. 

Die  Stellwerke  und  Stationsapparate  stehen  mit  den 
anschliessenden  Blocklinien  der  currenten  Strecken  in 
entsprechendem  Zusammenhange.  Es  kann  demnach  die 
Freigabe  für  einen  Folgezng  seitens  der  betreffenden 
Station  nur  dann  erfolgen,  wenn  der  vorhergegangene 
Zug  in  die  Station  eingefahren  ist. 

Die  Stationen  Ottakring  und  Gersthof  bilden  die 
Endpuukte  der  Blockstrecken  Penzing— Ottakring,  bezw. 
Heiligenstadt  — Gersthof,  die  Station  Praterstem  den  End- 
punkt der  Blockstrecke  Hauptzollamt— Praterstem.  Die 
Station  Brigittabrücke  aber  liegt  in  der  Blockstrecke  der 
DonaiKanallinie  und  ist  die  Blockfahrt  in  dieser  Station 
nicht  aufgelöst,  für  Züge,  welche  ihre  Fahrt  dort  been- 
digen sollen,  jedoch  auflösbar. 

Es  obliegt  in  den  eingangs  genannten  Stationen 
dem  Beamten  die  Verpflichtung,  sich  vor  der  Bestimmung 
des  Einfahrtsgeleises  davon  zu  überzeugen,  dass  dasselbe 
frei  ist. 

Irrig  frei  gegebene  Fahrstraasen  können  vom  Sta 
tionsbureau  aus  jederzeit  zurückgenommen  werden,  ohne 
dass  die  Blockwiirter  das  Lösen  von  Plombenverschliissen 
oder  Eingriffe  in  die  Apparate  vornehmen  müssen.  Zu 
diesem  Zwecke  sind  die  Blockapparate  mit  lösbaren 
Tasten  und  besonderen  Hilfseinrichtungen  ausgestattet 

Die  mechanischen  Stellwerke  der  genannten  Sta- 
tionen sind  von  der  Finna  Stefan  v.  G  Ö  t  z  &  S  ö  h  n  e  in 
Wien  tadellos  und  sehr  sauber  ausgeführt,  welche  auch  die 
Signale,  Weichenstellriegel,  Drahtzüge  etc.  geliefert  und 
die  Montage  besorgt  hat, 

fr  i  Elektrische  Stellwerke. 

Die  Bahnhöfe  Hütteldorf-Hacking,  Hauptzollaint  und 
Heiligenstadt,  sowie  die  Stationen  Meidling  Hanptstrasse, 
Michelbeuem  und  Penzing  wurden  mit.  Anlagen  zur  cen- 
tralen Stellung  der  Weichen  und  Signale,  welche  mittelst 
elektrischer  Kraftübertragung  nach  dem  System  Siemens 
«.t  Halske  betrieben  werden,  ausgerüstet. 

Dieses  System  wurde  deshalb  gewählt,  weil  das- 
selbe die  giösstmöglichste  Sicherheit  gewährleistet  und 
ausserdem  den  Vortheil  besitzt,  dass  die  erforderlichen 
Handhabungen  auf  das  geringste  Maass  beschränkt  siud, 
mit  der  grössten  Raschheil  durchgeführt  weiden  können 
und  weiters  dem  Wärter  keine  Verrichtungen  zttgenintliet 
werden,  durch  welche  leicht  eine  physische  Ermüdung 
eintritt. 

Die  Abhängigkeil  der  Weichen  und  Signale  ist  nach 
den  auch  bei  den  Sicherung&anlagen  mit  mechanischen 
Zuleitungen  festgehaltenen  Grundsätzen  hergestellt  und 
das  System  lies  .Fahrst  lassen  verschlusses1'  beibehalten. 
Es  kann  daher  die  Cinstellung  einer  Weiche,  web-he  für 
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♦-in«  Zugs-Eiu-  und  Ausfahrt  von  Wichtigkeit  ist,  erst 
dann  erfolgen,  Iiis  der  Zug  thatsachlich  ein-,  bezw.  aus- 
gefahren  ist  und  die  Weicheuslrasse  ganz  durchfahren 
hat.  Die  Auflösung  des  Fahrstrassenverschlusses  erfolgt 
jedoch  selbstthätig  durch  die  Einwirkung  des  Zuges. 

Die,  Umstellung  der  Weichen  ist  sowohl  bei  Ein- 
um! Ausfahrten,  als  auch  bei  Verschiebungen  gehindert, 
sobald  sich  noch  Fahrzeuge  auf  denselben  beHuden.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  vor  jeder  Weiche  ein  Schienen.*!  oss 
elektrisch  isoliert 

Die  Signale  sind  derart  eingerichtet,  dass  dieselben 
automatisch  von  der  Freistellung  in  die  Haltstellung 
zurückkehren,  sobald  der  Zug  dieselben  passiert  hat.  Pas 
Gleiche  tritt  ein,  wenn  während  der  Freistellung  des 
Signales  ein  Gebrechen  an  einer  Weiche  eintritt  oder  eine 
solche  „aufgeschnitten11  'aufgefahren)  wurde. 

Jedes  Gebrechen  an  Weichen,  wie:  Nichtanschluss 
der  Spitzschienen,  Aufschneiden  der  Weichen  u.  s.  w. 


Fig.  18. 

wird  selbstthätig  am  Stellwerke  angezeigt  und  gleich- 
zeitig das  Stellen  des  zugehörigen  Signales  auf  „Frei" 
gehindert. 

Der  Stellwerkswärter  kann  ein  ihm  freigegebenes 
und  vom  Zuge  abgefahrenes,  also  thatsächlieh  benutztes 
Signal  nicht  ein  zweitesmal  auf  „Frei"  stellen  und  ebenso 
eine  Fahrstrasse  nur  einmal  verschliessen  uud  muss  für  eine 
neuerliche  Freistellung  die  Zustimmung  de*  Verkehrs- 
beamten  einholen. 

Dies  sind  die  Grundsätze,  welche  für  diese 
elektrischen  Stellwerke  auf  der  Wiener  Stadtbahn  maass- 
gebend  waren. 

Die  erste  elektrische  Weichenstell-Aulage  in  Gester- 
reich wurde  von  der  Firma  Siemens  &  H  a  1  s  k  e  im 
Jähre  1894  in  Prem  ausgeführt:  später  folgten  die  Au- 
lagen  in  Westeud  (Berliner  Stadtbahn',  Unteitürkheim 
i, Württemberg),  München  und  Dresden  und  fanden  die 
Erfahrungen,  die  mit  diesen  Stellwerken  gemacht  wurden, 
bei  den  lür  die  Wiener  Stadtbahn  gelieferten  Anlagen 
volle  Berücksichtigung.  Die  Bewegung  der  Weichen  und 
Signale  erfolgt  bei  diesem  System  durch  kleine,  an  den- 


selben angebrachte  Motoren,  welche  durch  Leitungen  mit 
zugehörigen  Umschaltern  im  Stellwerke  verbunden  sind 
und  von  diesen  aus  gesteuert  werden.  Der  hiezu  erfor- 
derliche Strom  ist  Gleichstrom  mit  einer  Spannung  von 
100  bis  120  Volt,  als  Stromquelle  dienen  Accumulator- 
batlerien,  die  in  jeder  Station  in  einem  der  Stcllwerks- 
häuser  untergebracht  uud  in  die  Hauptstromkabeln  der 
Elektricitätscentrale  in  Heiligenstadt  eingebunden  sind. 

Der  Weichenmotor  (Fig.  12)  ist  ein  Reiheuschluss- 
motor  mit  zwei  Paar  diametral  entgegengesetzt  ange- 
ordneten Collectorbürsten,  von  denen  nur  immer  eine  auf- 
liegen kann  und  so  den  Drehungssinn  des  Motors  bei- 
stimmt. Dieser  Motor  ist  vollständig  in  einem  eisernen 
Gehäuse  eingeschlossen,  zunächst  um  ihn  vor  Beschädi- 
gungen zu  schützen,  aber  auch  um  den  Motor  leicht  trans- 
portieren zu  können. 


1  "  "Ml"!"- 


Die  Zuleitungen  werden  mittelst  Steckcoutaeten  an- 
geschlossen, so  dass  bei  einer  allenfalls  erforderlichen 
Auswechslung  eines  Motors  keine  Verbindungen  zu  lösen 
sind.  Die  Einwirkung  auf  deu  Antrieb  der  Weiche  er- 
folgt mittelst  eines  Mitnehmers,  die  Befestigung  des  Motors 
au  dem  eisernen  Schutzkasteu.  in  welchen  er  gemein- 
schaftlich mit  dem  Weicheustellriegel  eingeschlossen  ist, 
mittelst,  zweier  Schrauben,  uach  deren  Lösung  der  Motor 
aus  dem  Gehäuse  herausgehoben  werden  kann. 

Die  Schaltung  des  Motorä  ist  in  Figur  IS  dar- 
gestellt 

Der  eine  Pol  der  Batterie  kann  mittelst  des  Um- 
schalters K  an  eine  beliebige  der  beiden  Zuleitungen  <i 
und  l>  gelegt  werden.  In  diesen  Leitungen  liegt  je  eine 
Collect orbürste  des  Motors  m/u  beziehungsweise  m  v  so 
dass  letzterer,  je  nachdem  er  über  <i  oder  l>  Strom  erhält, 
seine  Drehrichtung  ändert. 

Durch  einen  weiteren  Umschalter  Z,  welcher  von 
der  Weiche  gesteuert  wird,  werden  entweder  die  Bürsten 
n»/„   m,','  oder  mf..,  «i,y  au  den  Motoranker  geschaltet. 
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Definitiv«  Autiialirasgelii.adc  weiden  nur  tu  einigen,  sobr 
frequentierten  Stationen  errichtet;  iti  den  anderen  Stationen 
bleiben  diese  Hutten  vorläufig  bis  znr  entsprechenden  Steige- 
rung de«  Verkehre»  bestehen,  infolge  dessen  die  Betriebs- Ver- 
waltung in  der  angenehmen  Lage  ist,  bei  .Stationen  ohne 
KeutabilitÄt  die  Aufhebung  derselben  mit.  geringen  Kosten  zu 
veranlassen. 

In  den  Stationen  befindet  »ich  ein  Auswuichgeleise  oder 
ein  Stutzgeleisc.  fflr  die  Verladung  von  Baumwolle  angeordnet ; 
die  Litnge  derselben  betrügt  InO — 220  m. 

Die  Wasscrstalionen  sind  mit  Behältern  von  25  m  Hohe 
und  12  m  Seitenlange  der  Basis  versehen,  denen  das  sehr 
weiche,  aber  missfarbige  Nilwasser  entnommen  wird;  dasselbe 
enthält  keine  sich  verhärtenden  Stoffe,  dagegen  oft  Schlamm, 
der  über  die  Kessel*  andungen  nicht  angreift  nnd  leicht  ab- 
lösbaren Kesselstein  ansetzt. 

Die  Züge  verkehren  nach  einer  bestimmten  Fahrorduuug 
nnd  sind  durch  das  Stabsystem  gesichert.  Anfänglich  inussten 
Bedienstete  von  Klein-Asien  requiriert  werden;  jedoch  haben 
sich  die  Eingeborenen,  welche  wegen  der  verhältnismässig 
guten  Bezahlung  gerne  beim  Bahndienste  eintreten,  schon 
eingeschult  nnd  werden  nun  hauptsächlich  zu  demselben  heran- 
gezogen: auf  je  60  -80  km  Strecke  ist  lAr  die  Bahnerhaltung 
ein  Unler-Inspector  aufgestellt. 

Die  Einnahmen  im  Personen-  nnd  Güter- Verkehre  halten 
sich  unerwnrteterweise  nahezu  die  Wage,  was  jedoch  daher 
stammt,  dass  die  Ackerbauer  ihre  Zngtbiere  noch  behalteu 
und  erst  nach  Ausstürben  dersolben  die  Bahn  benutzen  dürften. 

Diese  Ixicalbahnen  erfreuen  sich  des  sympathischen  Ent- 
gegenkommens der  Eingcbornen  und  rentieren  sich  ganz  gut ; 
so  wird  nun  auch  in  das  alte,  Pharaoneilland  abendländische 
Oultur  getragen.  W  a  1  z  <<  I. 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Eine  neue  Trambahn-Schutzvorrichtung.  Vor  eiuem 
Kreise  Berufener  fand  kürzlich  in  der  Wagenhalle  der  Kat- 
gcber'schen  Waggonfabrik  in  München  eine  Vorrührung  des 
neuen,  von  Oberbaurath  a.  D.  R  e  1 1  i  g  ennstruierten  Trara- 
bahu-Schuizapparatea  statt.  Der  Apparat  ist,  wie  sich  an  theils 
am  lebenden,  theils  am  künstlichen  Modell  vorgeführten  Ver- 
suchen sofort  zoigte,  wirklich  geistreich  erdacht  nnd  in  dem 
automatischen  Ineinandergreifen  seiner  Tlicile,  das  eine  Mit- 
wirkung des  Motorwagentührers  (bis  auf  das  Bremsen)  nahezu 
entbehrlich  macht,  sind  alle  nur  möglichen  Eventualitäten, 
die  sich  bei  einer  Collision  zwischen  Mensch  und  Trambahn 
ergeben  können,  in  Betracht  gezogen.  Der  Apparat  besteht 
aus  drei  für  jeden  Fall  besonders  wirksamen  Theilen,  einem 
auf  Gasrohrrahmen  gespannten  Fangnetz  ans  weichem  Draht, 
das  au  der  Vorder-  und  Rückseite  am  Motor-  wie  Anbäiige- 
wagen  angebracht  und  leicht  abnehmbar  ist,  ferner  aus  eiuem 
halbrunden,  rechtwinklig  nach  vom  vom  Wagen  abstehenden 
Bügel  ans  Gasrohr,  der  eine  ebenfalls  halbrunde  Sitzplatte 
timiilngt  und  ein  gleichzeitig  frei  nach  unten  billigendes, 
matratzenartiges  Polster  trügt ;  das  Polster  mindert  den  Stoss 
d«s  Wagens  gegen  den  Icberfahreuen,  biegt  hierbei  nach 
hinten  aus,  gibt  ein  Glockensignal  (zum  Bremsen)  für  den 
Wagenführer  und  veranlasst  ebenso  automatisch  -in  dahinter 
angebrachtes  Fangnetz,  sich  niederzulassen  und  den  gestürzten 
aufzunehmen.  Wie  sicher  der  Aj  parat  lutati  >niert,  «cht  daraus 
hervor,  dass  sich  ein  mit  anerkennenswerther  Schneid  aus- 
gerüsteter j  innrer  Arbeiter  der  Waggonfabrik  <|in-r  über  di>- 
Schi,  neu  legre,  den  Wnggcn  in  voller  Fahrt  bis  an  seinen 
K"i  ]  (■!•  herankommen  liess,  um  von  i]ies-m  somit  in  oben 
lesi  l.ii-  lo'iii-i  Weise  geleitet  zu  werden,  nnd  dann  munter 
!:••  hela-l  .'Ms  d.-iu  zurüekL-.-kendeii  Wagen  wicd.i  hervorkroe'u 
IV       .im  Kdiciidfi;  Modell,  die  sichtlich  sainu-tliehcji 


Anwesenden  Gruseln  \ entmachte.  Für  den  Fall,  das«  eiu 
Passant  der  Tratnbahnschienen  aber  nicht  mitten  auf  dem 
Geleise,  sondern  nur  au  einer  Waggonecko  an-  und  umge- 
stossen  wird,  so  ist  ein  dritter  Apparat  dazu  bestimmt,  zu 
verhindern,  dass  der  Liegende  unter  diu  Räder  kommt:  an 
den  Längsseiten  d«s  Wagens  sind  nämlich  von  langen,  dreh- 
baren nnd  auf  Rolleu  gleitenden  Hebeln  getragene  Schutz- 
bleche angebracht,  die,  vorn  und  hinten  halbrund  abgebogen, 
den  vor  ihnen  Liegenden  etwa  30  er«  weit  aus  dem  Geleise 
seitwärts  hinausschieben,  weil  die  langen  Hebel,  durch  den 
Druck  des  vorn  liegenden  Widerstandes  in  TMtigkcit  gesetzt, 
den  ganzen  Scbutzblechstreifen  seitwärts  vom  Waggon  hin- 
wegdriieken  und  somit  auch  den  liegenden  Menschenkörper 
mit  hinausschieben.  Die  Koppelung  der  Waggons  müsste  etwas 
modificiert  werden.    Das  einzige,  was  an  der  Ei  Iladung  noch 

I  Kopfschmerzen  machen  dürfte,  ist  der  Herstellungspreis,  denn 

!  ein  solcher  Apparat  kostet  Mk.  10»>0. 

Die  l  eberfülirung  von  Eisenbahnwagen  von  dem 
J  deutschen  nuf  das  russische  Eisenbahnnetz  wird  auf  der 
j  Grenzstation    lllowo    mitteist  einer   besonderen  Einrichtung 
)  bewerkstelligt.    Bei  den  nach  den  Plänen   des  Direetom  der 
j  Marienburg-Ml.iwkaer  Eisenbahn,  Bau  rat  Ii  ß  reid  Sprech  er. 
,  eigens  zu  diesem  Zwecke  gebauten  Wagen   wird   das  Ober- 
I  gesteil  mittelst  untergeführter  Seitenwagen  abgefangen,  von 
>  den  ActiBen  gehoben  nnd  anf  einem  besonderen  Verbindungs- 
geleise fort  geführt .    Die  Achsen   rollen   inzwischen  auf  dem 
;  geneigten  Hanptgeleise  weiter  und  gelangen  in  eine  Grabe, 
wo  die  Achsen  für  die  andere  Spurweite  schon  bereit  stehen. 
Diese  werden    bei   dem    weiteren  l-'ortachrelten  des  Wagen- 
oherkastens   auf  einem    ansteigenden    Geleise    durch  Fang- 
vorrichtungen emporgeholt    und  unter  den  Kasten  gebracht, 
so  dass  dieser   nun  die  Fahrt   auf  der   anderen  Spur  fort- 
setzen kann.  Die  Achseu  beider  Spurweiten  sind  bis  auf  die 
Entfernung  der  Nabeusitze  der  Räder  peuuu  gleich.  Die.  Ein- 
richtung auf  dem  Bahnhofe  lllowo  ermöglicht  gleichzeitig  tnni 
Eisenbahnwagen   in   geschlossenem  Zuge  umzusetzen,  wobei 
der  Zug  von  der  Lncomotive   der   einen  Spurweite  über  die 
tirnbe  geschoben  und  dort  von  derjenigen  der  anderen  Spur- 
weite übernommen  wird.    Das  ganze  Manöver,  das  nur  zwei 
Arbeiter  ei  fordert,  dauert  sechs  Miuuteu.     („Schw.  B.  '/..-) 

Schienen reinlfrer.  Seit  mehr  als  einem  Jahre  hat  sich 
in  Norwegen,  namentlich  aber  in  der  Hauptstadt  Cnristiania 
selbst,  der  von  Ingenieur  A.  R  o  in  constrnierte  Schienen- 
|  r  e  i  n  i  g  e  r  bewährt.  Derselbe  besteht  hauptsächlich  aus  einem 
j  Kähmen,  welcher  am  Unterbau  des  Wagens  drehbar-  um  einen 
|  Zapfen  befestigt   ist  und  in   zwei   mit  einander  verbundene 
Theile  zerfällt,  von  denen  der  untere  Theil  den  eigentlichen 
Reiniger  trägt.    Es  ist  dies  ein  viereckiger,  um  einen  Zapfen 
beweglicher  Klotz,  woran  vier  Schueeschaber  in  Winkeln  von 
!I0  Grad  angebracht  sind.  Hemmnisse  verschiedener  Art,  wiu 
Weichen,  Kreuzungen  etc.  werden  dadurch  überschritten,  daes 
eine  Feder  auf  den  Klutz  drückt,  wodurch  derselbe  ein  wenig 
•  gehoben  wird 

Bei  Eisenbahnen  wird  der  Apparat  hauptsächlich  ver- 
wendet, lim  Schnee  und  Eis  an  der  Innenseite  der  Schienen 
zu  entfernen,  zu  welchem  Zwecke  er  seinen  Platz  am  besten 
hinter  dem  Schneepflug  und  vor  den  Treibrädern  der  Loco- 
motive  erhalt.  Bei  Schneefall  und  i'.lattcis  verringert  sich 
damit  wesentlich  die  Gelahr  des  Entgleisens  der  Wagen  und 
wird  eiu  unuiiterbro,  hener  Betrieb  iusot'c-ine  ermöglicht,  als 
die  Schienen  durch  die  Thätigkeit  der  Schaber  Vor  den  Treib- 
rädern völlig  rein  •rcbaltcn  weiden.  Bei  elektrischen  Strasseu- 
bahnen  wird  durch  Anwendung  des  Rom'sclien  Schieueu- 
reinigers  sowohl  mechanische  als  elektrische  Enetgie  gespart, 
da  er  das  Gleiten  der  Räder  verbind«  it  nnd  di«  Sehneesehicut 
vollständig  entfernt,   welche  sonst  die  Wagenräder  leich:  von 
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den  Schienen  isoliert  und  somit  den  Hanptvortheil  eines 
Schienenwege»  verloren  gehen  lässt. 

Die  Handhabung  des  Apparates  ist  leicht  and  geschieht 
durch  Hebelmechatiisnins  von  der  Plattform  des  Führers  aas. 
infolge  »einer  einfachen  Constmction  wird  dieser  Reiniger 
kaum  in  Unordnung  geralhen ;  die  Schaber  lassen  sich  im 
Fulle  der  Abnützung  mit  Leichtigkeit  ersetzen.  Bei  Eisen- 
bahnen kann  der  Schiotieiireiulger,  in  der  Sicherheitskette 
hangend,  angebracht  weiden,  nm  beim  etwaigen  1  (rechen  de« 
Befestigungsbolxcns  das  Heransfallun  des  Rahmens  anf  die 
Schienen  und  somit  weitere  Betriebsstörungen  zu  verhindern. 

( r  Unland'»  Wochen sch  rif  t.  *  ) 


CH  KONI  K. 

Trnnsportelniuihmen  »1er  k.  k.  österreichischen 
Staatshalt  nen  im  Juli  11)02. 

I.  Eigene  und  für  eigene  Rechnung  betriebene 
Li  ni  en. 

Nach  vorläufiger  Ermittlung  vereinnahmten  die  k.  k. 
Staatsbahnen  im  Monate  Juli  1002  aus  dem  Personen  verkehre 
K  7,036.500.  aus  dem  Güterverkehre  K  14,258  90(1,  »..nach 
im  ganzen  K  22,195.400. 

Hluvon  erbrachten  die  westlichen  Staatshahnen  im 
Personenverkehre  K  6,132.000  (4,041. 700  Reisende),  im 
Gtttej-verkehro  K  10,356.300  (2,172.700  t),  die  Batlir.hen 
Staatsbahnen  im  Personenverkehre  K  |,8Q4.f>00  {043.800 
Reisende),  im  Güterverkehre  K  3,1102.600  (660.100  t). 

Wird  die  ausgewiesene  Gesammteinnahme  des  Monats 
Juli  1902  mit  jenor  des  VergleichmonaU  im  Vorjahre  gegen- 
übergestellt, so  ergibt  sich  für  den  Berichtsmonat  aus 
dem  Personen  verkehre  eine  Mehreinnahme  von  K  160206 
(  {-  112.000  Reisende)  dagegen  aus  dem  Gütertransporte 
eine  Mindereinnahme  von  K  38.585  (-f-  58.100  t). 

Die  Mehreinnahme  aus  der  Personenbeförderung  betrag 
bei  Jen  westlichen  Stautsbahnen  K  141.598  (  -f  91-200 
Reisende);  bei  den  östlichen  Staatsbahnen  K  27.608  (  {  20.800 
Reisende),  wahrend  aus  der  Güterbeförderung  für  die  west- 
lichen Staatsbahnen  eine  Mindereinnahme  von  K  80.745 
(4-  32.100  l);  für  die  Östlichen  Staatsbahnen  eine  Mehreinnahme 
von  K  42.160  (  l-  26.000  t)  resultierte. 

Die  Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  blieb  wohl  ; 
hinsichtlich  des  Nahverkehrs  im  Berichtsmonate  gegenüber 
jener  des  Monats  Juli  v.  J.  infolge  der  Witternngsverbält- 
nisse  zurück,  dagegen  brachte  der  gesteigerte  Verkehr  auf 
grössere  Strecken,  namentlich  nach  den  Bade-  und  Curorten, 
sowie  stärkere  Feldarbeitertransporte,  sowohl  den  westlichen  \ 
als  den  östlichen  Staatsbahnen  höhere  Einnahmen,  wodurch 
daa  Gesammtergebnls  aus  diesem  Transportzweige  »ich  ziemlich 
güustig,  wenn  auch  nicht  den  gehegten  Erwartungen  ent- 
sprechend, gestaltet»'. 

Im  •  GHterverkehre  gelangten  in  diesem  Monate  anf  den  1 
westlichen  Staatsbahnen  weniger  Transporte  von  höherwertigen 
Wagenladungsgütern,  besonders  von  solchen  anf  weitere  Ent-  ! 
feruungen,  wir  Beförderung,  so  dass  sich  eine  Mindereinnahme  j 
ergab,  welche  anch  durch  die  geringe  Mehreinnahme  auf  den 
östlichen  Strecken  der  k.  k.  Staatsbahncn  nicht  ausgeglichen 
wurde. 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  Juli  1002  botragt  die  F.in- 
nahme  der  k.  k.  Staat  »bahnen  aus  dem  Personenverkehr 
K  37,355.500  (+  K  1,1 25.932  s  aus  dem  Güterverkehr 
K  96,537.000  (-}-  K  3,211.687). 

II   Wiener  Stadtbahn. 

Das  Einnahmen-Ergebnis  der  Wiener  Stadtbahn  belief 
sieh  im  Monate  Juli  1902  an«  dem  PersoiientraiiFportc  auf 
K  436.700  (3,412.300  Reisende),  ans  der  Güterbeförderung 
auf  K  05.500  (4II.8O0  t)  s  it  im  ganzen  ant  K  .".O2.20n. 


Ans  der  Vergleichung  dieses  Ergebnisses  mit  jenem  vom 
Monate  Juli  v.  J.  ergibt  sich  für  den  Berichtsmonat  aus  dem 
Personenverkehre  eine  Mehreinnahme  von  K  64.131  (-f  822.000 
Reisende)  nndausdeniGUterverkehre  von  K 22.5 10  (  |-  12.200  t). 

Die  ausgewiesene  Mehreinnahme  ans  dem  Personenver- 
kehr ist  zum  grössten  Theile  auf  den  Streckeuznwachs 
(Donaucanallinie)  zurückzuführen.  Im  allgemeinen  nahm  jedoch 
die  Verkehwentwicklung  nicht  in  jenem  Grade  zo,  wie  sie 
ihn  unter  günstigeren  Witterungsverhaltnissen  erlangt  hätte. 

Das  Mehrergebnis  im  ünterverkebre  rülut  von  stärkeren 
Durclizugstransporten,  besonders  von  Kohle,  her. 

Die  seit  1.  Jänner  bis  31.  Juli  1.  J.  erzielte  Einnahme 
der  Wiener  Stadtbahn  betragt  im  Personenverkehr  K  2,788.800 
(19,874. 100  Reisende),  im  Güterverkehre  K377.600  (185.000  t), 
wonach  gegenüber  der  gleichen  Periode  des  Vorjahre»  aas  dein 
Personentransporte  ein»  Mchreinnahmo  von  K  205.720 
(-f  1,960.700  Reisende),  aus  dem  Gütertransporte  von 
K  41.063  (+  27. 200 1)  resultiert. 

Die  Unfälle  anf  den  österr.  Eisenbahnen  im  Juni 

1902.  Im  Monate  Jnnl  1902  sind  auf  den  österr.  Eisenbahnen 
4  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  1  bei  einem  pereonen- 
führenden  Znge),  3  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  1  bei 
einem  personenführenden  Zuge),  1  Znsainnienstoss  auf  freier 
Bahn  (bei  einem  Güterzuge)  und  9  Zusammcnstüsse  und 
Sreifnngen  (davon  1  Streifnng  bei  einem  personenführenden 
Znge)  vorgekommen.  Bei  dienen  Unfällen  wurden  3  Bahn- 
tedienslete  orhoblich  verletzt. 

VorboreitUBtjrNunterricht  für  die  Aufnahme  in  den 
mittleren  Eisenbahnbetriebs-  und  Verwaltungsdienst  in 
Bajern.  Die  Bewerber  um  Aufnahme  in  den  mittleren  Eisen- 
bahnbetriebs- und  Verwaltungsdienst  haben  anf  Grund  der 
neuen  AufnahmsbesLiminungen  hener  zum  erstenmal«  im  An- 
schlags an  eine  mehrmonatliche  informatorische  Beschäftigung 
einen  Vorbereitungsnnterricht  durchzumachen. 

Der  Unterrlchtscnrs,  für  den  vorerst  die  Dauer  von 
drei  Monaten  in  Aussicht  genommen  ist,  steht  unter  der 
Leitung  der  Eisenbahnbetriebsdirection  München.  Der  Unter- 
richt, der  von  Eisenbabnbearaten  ert heilt  wird,  nmfasst  die 
allgemeinen  VerwaltnngsgegenstSnde,  das  Etats-,  Casaa- 
und  Rechnungswesen,  ferner  die  wichtigsten  Vorschriften  des 
Betriebs-  und  Verkehrsdienstes,  wie  die  Fahrdienst- Vorschriften, 
Signal-  und  Betriebsordnung,  die  allgemeinen  Abfertigungs- 
vorschritten, die  Eisenbahnverkehrsordnung,  die  Grnndzüge 
des  internationalen  Frachtrechtes  and  des  Betriebsreglements 
des  Vereines  deutscher  Eisenbabnverwaltungen,  lehrt  ferner 
die  Bedienung  und  Unterhaltung  der  Telegraphen-,  Telephon- 
und  sonstigen  Siclierungs-Apparate  etc.  Im  Unterriebtscurse 
finden  auch  praktische  Uebungeu  des  Telegraph iereas  und 
Telephonierens  etatt,  femer  wird  von  einem  Postbeamten 
Unterricht  Uber  die  wichtigsten  der  für  den  Postbetriebsdienst 
in  Betracht  kommenden  Verordnungen  und  Vorschriften  cr- 
theilt.  Am  Schlüsse  des  Vorbereit ungsnnterrichtes  haben  sich 
die  Theilnehmer  der  Aufnahrespriifung  alsAdjnnkten-Aspiranten 
zu  unterziehen. 

Nach  Feststellung  des  l'rüfnngsergebniwes  wird  von  der 
General-Directlon  über  die  Aufnahme  oder  Abweisung  des 
Bewerbers  entschieden.  Eine  wiederholte  Zulassung  zum  Vor- 
bereitnngsHiiterrichte  für  jene  Theilnehmer,  welche  die  Auf- 
nahmsprüfung  erstmals  nicht  bestanden  haben,  findet  nicht 
statt. 

DeutsehlandsStrassenbahnen.  Am  Ende  des  Jahres  1  •<<  Kl 
waren  In  Dentschland  nach  amtlichen  Mittheilnngen  rund 
3000  km  Strassenbahnen  in  Betrieb,  von  denen  etwa  zwei 
Drittel  auf  Preussen,  ein  Drittel  anf  die  übrigen  Bundes- 
staaten entfallen.  Von  diesen  steht  Sachsen  mit  274  km  an 
erster  Stelle:  es  folgen  Bayern  mit  112,  Hamburg  mit  95  km. 
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Du  Reichsland  Elsass-Lothringen  weilt  74  km  anf.  Unter 
den  preusaischen  Provinzen  haben  die  Rbeinlande  mit  61ökm 
das  grösate  Straasenbahnnetz,  Brandenburg  (mit  Einschluss  von 
Berlin)  —  434  km  —  folgt  erst  an  zweiter  Stelle;  die 
wenigsten  Strassenbahnen  haben  die  Provinzen  Pommern 
(31  km)  nnd  Posen  (21  km).  Dagegen  besitzt  Pommern  ein 
sehr  dichtes  Netz  nebeababnähnlicher  Kleinbahnen.  Eigenthiim 
nnd  Betrieb  der  Strassenbahnen  liegen  meist  in  der  Hand 
von  Actlen- Gesellschaften,  die  lediglich  für  diesen  Zweck  ge- 
bildet worden  sind.  Das  grSsste  Einzelnnternehmen  ist  die 
Grosse  Berliner  Strassenbahn-Gesellschaft,  die  233  km  unter 
eigenem  Namen  betreibt,  mit  drei  weiteren  Gesellschaften 
aber  derartig  vereinigt  ist,  dass  ihr  im  ganzen  309  km  unter- 
stehen. Ihr  folgen  die  Strassenbahn-Gesellschaft  Hannover  mit 
137  km  nnd  die  Strasseneisenbahn-Gesellscbaft  in  Hamburg 
mit  124  km.  Die  Eiunahme  sammtlieher  deutschen  Strassen- 
bahneu  betrug  im  Jahre  1900  Hk.  112,000.000,  von  denen 
noch  nicht  l"/„  auf  den  Güterverkehr  entfiel.  Die  coinmnualen 
Zuschüsse  beliefen  sich  bei  den  prenssischen  .Strassenbahnen 
anf  5"4°/0t  bei  den  ans&erpreusslschen  auf  7'6n;'0)  im  Durch- 
schnitte auf  i'i'2"/n  sammtlieher  Einnahmen.  Die  Ausgaben 
erforderten  Mk.  78,000.000,  so  dass  sich  ein  Gewinn  von 
rund  Mk.  34,000.000  ergab.  Unter  den  grossen  Städten  hat 
Dresden  das  dichteste  Netz  von  Strassenbahnen,  München  das 
weitmaschigste.  Dresden  hat  auch  den  im  Verhallnisse  zur 
Bevölkerungszahl  stärksten  Strassenbahnverkehr.  Der  anf  den 
einzelnen  Fahrgast  entfallende  Fahrpreis  bewegt  sich  dicht 
um  den  Betrag  von  10  Pf.  Er  schwankt  zwischen  8  7  Pf. 
(Breslau)  und  10  8  Pf.  (Hamburg-Altona). 

Anzahl  der  Locomotiven  der  englischen  Vollbahnen. 

Die  im  Bereiche  Englands  betriebenen  Eisenbahnen  verfügten 
nach  Ablauf  des  Rechnungsjahres  30.  Juni  1 900  bis  30.  Juni 
11)01  Ober  17.155  Locomotiven  diverser  Typen,  d.  i.  im  Ver- 
gleiche zum  Stande  des  Kecbnungsjahies  189!)  bis  1900  mit 
16.939  Stück  um  21«  Stück  mehr. 

Diese  Anzahl  vertheilt  sich  auf  die  einzelnen  Eben- 
bahnen  in  folgender  Weise: 

Beifort  73,  Great  Central  881,  Great  Eastern  1064, 
Great  Northern  1279,  Great  Northern  (Irland)  151,  Great 
Southern  und  Western  2061,  Lancashire  und  Yorkshire  1343, 
Brigitten  624,  North  Western  2495,  South  Western  734, 
Tilbury  62,  Metropolitan  89,  Metropolitan-Dlstrict  54,  Mid- 
land 2709,  Midland  Great  Western  130,  North  Eastern  2142, 
North  Staffordabire  163,  South  East  nnd  Chatham  733,  Toff 
Vale  148. 

Die  Ehenbabnbnuthiitigkeit  in  den  Vereinigten 
Stnaten  von  Amerika  Im  Jahre  1901.  Einem  Berichte  der 
„Railrad-Gazette"  zufolge  hat  das  Eisenbahnnetz  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  im  Jahre  1901  eine  Zu- 
nahme von  4518  engl.  Meilen  erfahren.  Eine  mehr  oder  minder 
intensive  Bauthatigkeit  entwickelte  sich  in  allen  Staaten  der 
Union,  mit  Ausnahme  von  nur  vier  Staaten :  Connecticut,  Nebraska, 
New-Hampshiio  nnd  Utah,  die  sich  am  Eisenbahnbau  nicht 
betheiligten. 

Die  regste  Bauthatigkeit  zeigte  sich  in  den  Staaten 
Texas  mit  537,  Oklahama  mit  39k  und  West-Virginiu  mit 
266  5  engl.  Meilen. 

Im  Nachbarstaato  C'anada,  in  welchem  das  Eisenbahn- 
netz von  16:1  Gesellschaften  betrieben  wird,  wurden  im  Jahre 
1901  inBgesammt  nur  658  engl.  Meilen  neuer  Linien  erbaut. 

Betriebsergebnisse  der  niederöslerreU-hlsrhen 
Ulidesbiihnen.  1'  i  I  a  c  h  t  h  a  1  b  a  h  n  (Leealbahn  St.  Pölten— 
Kirchbenr).  Nach  dt<iu  vom  geschart»-  nnd  betriebsfiihrenden 
n.-ö.  Laudes-Kisenbaiinamto  erstatteten  (jesctillftabericht  pro 
l!t"l  betrugen  die  l'etri--bs*-jnuahnien  h'  2'i3.436'22,  die 
Ausgaben   K    128. 521-62.    Der  Hetriebscueftieictit  stellt  »ich 


somit  auf  632.  Die  Garantie  des  Landes  Niederbst  erreich 
wurde  mit  einem  Betrag  von  K  9042*64,  d.  i.  mit  8°  12% 
des  garantierten  Jahresbetrages  von  K  111.416  in  Ansprach 
genommen. 

Nied.  -Oes  t.  Waldviertelbahn  (Localbahn 
Gnitlnd — Litschan  -  Heidenreichstein).  Nach  dem  vom  geschafts- 
ond  betriebsfiihrenden  n.-ö.  Landes  Eisenbahnamte  erstatteten 
Geschäftsberichte  pro  1901  betrugen  die  Betriebseinnahmen 
K  99.392  11,  die  Ausgaben  K  89  149  35.  Der  Betriebs- 
coi'fticient  stellt  sich  somit  anf  89*69.  Die  Garantie  des 
Landes  Niederösterreich  wurde  mit  einem  Betrage  von 
K  43.156*52,  das  ist  mit  55*89"  0  des  garantierten  Jahre«- 
betrage*  von  K  77.208  —  in  Anspruch 


LITERATUR. 

Der  (onilucteur.  Von  diesem  ot'ficiellen  Coursbrn-he 
ist  soeben  die  diesmnuntlicbo  Ausgabe  erschienen,  welche 
wieder  die  neuesten  Eisenbahn-  und  Dampfschirt'-FahrpIKne 
und  Fahrpreise,  sowie  einen  Führer  in  den  Hauptstädten, 
Karten  und  Stadtepllne  enthalt.  Zu  beziehen  in  allen  Buch- 
handlungen, Eisenbahnstationen,  Trafiken  etc.  und  bei  dur 
Verlagshandlnng  R.  v.  Waldheim  in  Wien  zum  Preise  von 
70  h  (kleine  Ausgabe),  oder  1  K  40  Ii  (grosse  Ausgabe). 

Statistik  der  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreichen  und  Landern  im  Betriebe  gestandenen 
elektrischen  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen  und  Trantwny* 
mit  Pferdebetrieb  fiir  da»  Jahr  1900.  Die  vom  statisti- 
schen Departement  im  Eisenbahnministerium  bearbeitete  Publi- 
cation  schliesst  sich  der  gleichnamigen,  die  Ergebnisse  der 
Jahre  1898  und  1899  enthaltenden  Statistik  sowohl  dem 
Inhalte,  ah  auch  der  Form  nach  vollständig  an. 

Der  der  Publikation  beigegebenen  Uebersicbt  Uber  die 
Entwicklung  der  Langen  der  bezeichneten  Bahnen  ist  zu  ent- 
nehmen, dass  Im  Gegensundsjahre  anf  87*059  km  Balm- 
Strecken  der  elektrische  Betrieb  eröffnet  wurde,  so  dass  mU 
Ende  des  Jahrea  1900  254*777  km  elektrische  Elsen  bahnen 
vorhanden  waren.  Die  Lange  der  Drahtseilbahnen  —  0  917  km  — 
blieb  die  gleiche  wie  im  Vorjahre,  wahrend  sich  die  Lange 
der  Pferdebahnen  durch  Abfall  infolge  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  um  19'995  km,  d.  i.  auf  117*052  km, 
verminderte.  Von  der  Gesammtlänge  der  elektrischen  Eisen- 
bahnen per  254*777  km  besitzen  171*013  km  normale  und 
83*764  km  schmale  Spurweite.  Es  vertheilt  sich  ferner  diese 
Gesammtlänge  auf  die  einzelnen  Lander  in  Kilometern  wie 
folgt:  Oesterreich  unter  der  Enns  71  045,  Oesterreich  ob  der 
Enns  8*775,  Steiermark  26*788,  Küstenland  16*117,  Böhmen 
94*564,  Mahren  17  720,  Schlesien  4  960,  Galizien  8  292 
und  die  Bukowina  6*516. 

L*  Traducteur,  Halbmonatsschrift  zum  Studium  der 
französischen  und  deutschen  Sprache.  Abonnementspreis  Mk.  4 
per  Jahrgang.  * 

Der  „Traducteur**  ist  sehr  geeignet,  zur  Fortsetzung 
im  Studium  der  französischen  und  dentschen  Sprache  anzu- 
regen, da  er  eine  lehrreiche,  aber  zugleich  unterhaltende 
Lectüro  bietet.  Prnbemimtnern  gratis  und  franco  durch  die 
Expedition  des  „Traductenr"  in  La  Chanx-de-Fonds  (Schweiz). 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Im  Monate  August  1902  ist  aus  dem  Club  ausgeschieden: 
Dub  unterstützende  Mitglied  Herr  Primarius  Dr . 
K.  «'  z  e  r  w  e  n  k  n,  Frauenarzt. 

Mit  Tod  abgegaugou: 

Wirkliche  il  i  t  g  1  i  e  d  e  r  die  Herreu:  Karl  R  i  m  b  ö  c  k, 
k.  k.  Regierungsratb.  (ieneral-lospector,  Chef  de»  finanziellen  Dienstes 
der  lisU'rr.-ungar.  Mastwisenbshn-tiesellscbaft ;  Ignax  W  o  1 1  i  t  s, 
Ingenieur,  Ei»entiabu -Oberinspcctor  i.  V. ;  Oscar  Schmidt,  Secretar 
der  k.  1;.  pri».  Kaiser  Ferdinsnda-Kordbahn. 


üigmthuin,  )lotau>c,ii!.r         V'.Viig  dt«  Club 
L,:  *Ttt>Alir  " 


l'iu  >ll«  Hwlsvtmu  veruilwuttlich 


brock 
V. 


R.  Spl«.  *  Co. 


Kr.  Id. 
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K.  k.  öaterreiohisohe  Staatubahnen. 

K.  k.  Staatsbahndlrection  Wien. 


K.  k.  prlv.  Sudbahn-Gesellschan 


Die  bisher  nur  für  den 

eingerichtete  Haltestelle  Stoma  in  der  _ 
:  gelangt  am  16.  August  1902  «Ja  Station  für  den  be- 
schrankten Wagenladunga-erkehr  and  am  1.  Oetober  1902  für  den 
OeaauuntTerkehr  znr  Eröffnung. 

Hiebei  gelten  für  die  Zeit  rom  15.  August  bia  1.  Oetober  1902 
folgende  Grundaatae: 

Daa  Auf-  und  Abladen  in  die  bezw.  aas  den  Elaenbahnwagen 
iat  in  dieser  Station  durch  die  Parteien  der  tarifmäßig  biefttr  fest- 
gesetzten  Friat  tu  besorgeo- 

Eine  Einlagerung  der  zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangenden 
(iflter  findet  in  dieaer  Station  nicht  statt. 

Ausgeschlossen  Ton  der  Auf-  oder  Abgabe  in  Slams  sind: 

n)  Explosive  Güter, 

6)  Lebeade  Thiere,  Equipagen  und  sonstige  («fiter,  zu  deren 
Auf-  und  Abladung  besondere  Vorrichtungen,  Rampen,  Treppen  etc. 
erforderlich  sind. 

Die  Frachtberechnnug  hat  bia  znr  Aufnahme  der  Station 
Status  in  den  Kilometerseiger  au  den  Localtarifeu,  Tbe41  II,  Heft  1, 
bei  des  in  der  Richtung  ron  Landeek  anlangenden  (intern  durch  An- 
etoaaen  ron  -1  km  an  die  Entfernung  von  Sil«,  bei  den  in  der  Rieb- 
vun  Telfa  anlangenden  (intern  durch  Anatoasen  ron  «  km  all 


ron  Telfa  zu 


Eröffnung  der  Halteatelle  Pinidoxf. 

Am  18.  Anguat  L  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Gmntideu 
nad  Auracbkirchen  in  Km.  97-630  der  Linie  Steinaeb-Irdning- 
Schaiding  gelegene  Halte« teile  Pinadorf  für  den  Personen-  und  Ge- 
worden. 


Lieferung  von  mechanisohon  Elnriohttuigan  für  Waiser 
Stationen  dar  Linie  Lemberg-Sambor. 

Laut  einer  in  der  Wiener  Zeitung  enthaltenen  Kundmachung 
gelangt  die  Lieferung  und  Aufstellung  von  mechanischen  Einrich- 
tungen fttr  drei  Waieeratationen  der  int  Bau  befindlichen  Linie  Lem- 
berg-Sambor  mr  Auaachreibnng. 

Angebote  werden  bia  längstens  täO.  September  1902,  12  Uhr 
mittags,  bei  der  k.  k.  Eiaenbabnbau-Üirection  (Wien,  VI.,  (jumpen- 
dorferatraaae  10)  entgegengenommen  und  Wunen  die  Bedingniaae  und 
sonstigen  Behelfe  daselbat  sowie  auch  bei  der  k.  k.  Eiaenbahnbau- 
leitnng  Lemberg 


K.  k.  Staatsbahndlrection  Villach. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbahndlrection  Yillacb  gelangt  die  Bau- 
ausführung der  Adaptierung  des  AufnabmsgebJtndes  und  Vergrösserung 
der  ResUurationsTeranda  in  der  Station  8t  Michael  znr  Ausachreibung. 
Vorlage tormin  der  Offerte  ist  20.  September  1902  bei  der  k.  k.  Staata- 
bahndirection  Villach. 

Nlhere  Bediugniase  sind  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Ver- 
ordnungablatte  für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt  nnd  in  der  Klsgen- 
furter  Zeitung  ersichtlich  sowie  bei  der  k.  k.  Staaubahndirection 
Villach  erhaltlich. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

der  Haltestelle  Loohanltz  fttr  den  beschrank- 
ten Personen-  und  Gepäcks- Verkehr. 

Am'15.  August  1902  gelangte  die  zwischen  den  Stationen  Pred- 
mefitz  und  Smifitz  gelegene  Haltestelle  „Lochenitz"  fttr  den  be- 
schrankten Personen-  und  GepScksrerkehr  zur  Eröffnung.  Die  Aus- 
gabe der  Fahrkarten  und  Aufnahme  den  Reisegepiekea  erfolgt  in  der 
Haltestelle  durch  den  daselbst  atationirten  Expedienten. 

Rttcksichtlich  der  Beförderung  der  Personen  und  de«  Reise- 
gepäckes von  und  nach  „Loebeuitz"  gelten  die  Bestimmungen  des 
Tarife«  fttr  den  Transport  von  Personen  und  Reisegepäck  (Theil  I, 
giltig  rom  L  Februar  1902,  und  Theil  II,  6-iltig  vom  1.  Janner  1898), 
nnd  rangirt  diese  Halteatelle  unter  die  im  Tarife  mit  iwei  Sternchen 
bezeichneten  Abfcrtigungsatelleu.  Eine  Aufbewahrung  des  in  der 
Halteatelle  „Lochenitz"  anlangenden  Reisegepäckes  findet  nicht  statt, 
nnd  iat  demnach  dasselbe  gleich  nach  Ankunft  des  Zuges  in  Empfang 
za  nehmen.  In  dieser  Halteatelle  werden  stmmtliche  Personenzüge, 
mit  Ausnahme  der  Personenzuge  Nr.  201,  202,  209  und  210  be- 
dingungsweise anhalten,  und  können  die  bezüglichen  Abfahrtszeiten 
au*  den  rom  1.  Mai  L  J.  giltigen  Fahrplänen  entnommen  werden. 

Die  Dircctlon. 


F.«  »Li  im«  m  n,  i«M  4      m  «.  •     - —  »«.«., > 

»>•-  Hat  (hon  fWW  •*  l&  ....  W.  1 


— <~  >■  ||  wmm  »•  »  *.  1»  ~_».».—  i...*  wM  I — „  *  j  mt  Bi,  iii  i..ur  .  r— _  n, 
>  Ii  ,  tllC.-IW~.  t*M  ■•  I»  -  «w.  —  «M^IMmA,  («»,  •.         W,m  *.  I«i 
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k.  Oeaterrntohlnt-h»  jft  8t«»tib»h; 


4.11(1*  ab  I.  Ha«. 

Neue  Schnellzugs-Verbindung 

ron  Wien  naoh 
iratk,  Zirka,  fiesT,  Bassl, 
sowie  umgekehrt 


•»•■uaner  100* 


WIM  Wi 
Mas    .  .  . 
Sslzbsrjt  • 

«Bntbrn 
Inaabrork  ■ 
ZiriHi  .  .  . 

liest  • 
Basti 

Paets 


.  kl,  10"  Vor«. 
I»  »«-Jim. 


(>>  Krüh 
S»  Nicki. 
9»  Vorn. 
5UN*chm. 


f.rli 


...  «Ii  su  Froh. 


Issel  SV»  Anrada 

liest   It«  htxhm. 

Zlrlf*  S»  Abandt 

laaibrtltk  Tu»  Früh. 

atasa 

Salzburg 

(.las  

Wies  Waatt.aknnor  .  .  7»< 


Dl**a  /es*  v.«mlt1.ln  AUHsnleni  ab  |  Jnnl  1.  J.  dia  b«aond«n  beecbl.unmt» 
Verbindung  NaaaaVa  (an  flu  Nutm  i  Ittkl  (an  !<•  ZTsakss  ).  und  tau» 
(an  t»  Kaebm.j,  l>ai».  In  dar  uarlihiun«  ton  Aasw«  (nb  litt  Vorn  ),  Itakl 
(ab  1IU  Nubm  )  nnd  liianndrn  (ab  iu  Nacbm.l  ob,  ,  Attnnnf -Paobnalei  mll 

dlr*rian  Wattn  1.  nnd  II.  Claas*. 
Bei  dlaaan  7.ttftn  varkebran  Ji rrrtr  H'smsi  I.  nnd  II.  CUasa  awta«h«n  Ytln — 
Zarleb— Vssel.  Wlsn— Oeaf  und  Wlra— aDsrbta,  SaslsawsKta  Wlsa — Isaa- 
brark,  NekUrwaicss  lambrick- Illrlch. 


eiciiisclie 

Schuckert-Werke 

Wien,  11/7.  Engerttotrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo- Maschinen  und  Elektromotoren  fttr  Gleichstrom  und 
ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehstrom).  Schaltapparat«, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  Meßinstrumente,  Wattatuadenzäkler 

(System  jehnckert). 

Speclalititen :  Elektrische  Strusenbahnen.  Industrie-  u  Orubea- 
babnen,  Locomotiven,  elektrische  Betriebseinrichtungen  fttr  alle 
ludustriczweige,  Aufza««,  Ventilatoren,  Pumpen  u.  a.  w,  Fahr- 
bare elektrische  Bohrmatchlnea. 

Wiener  inataiutioimburean:  Wien.  VI.  Mariahilferstrasse  7  . 
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Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

e«8  H.W.  ADLER  &  C'E 

Wien,  X.  KothenhofgasMf  34  und  3S  («igen«  Gebinde» 

liif»rt  billtjpt  >n  folldriMr  AttMm : 

Isohe  Telegraphen  I  v*tkw«»r«« 
rir  alt«  ZwMke.  <  Lautspreoh  -  Mikrophone. 

iiTZ  ableitb: 

null  dan  btwthrttaton  djttt™ 

Etektrif  che  I 

All«  aoaatlfea  elektrlMkaa  App»ril«. 

ItluttHrl*  3|>«il«f- r,r,,r,,,r,, yralU  wncf  fntnm. 
>i»derl*K«S:  I.  frUdrlchatTMa.  s   I V.rlin«.rt.  O^roiwwi, 

T.i-l.MMi  8915   II.  PraturatlUM  II  inKlutd.ni  C»rHb«tw). 

T.leplK.n  11,717. 


Maschinenfabrik  Andrltz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.  Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 


Comm> 


WIKS  I.,  Kohlmarkt  1. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

Wien- Mfchx.-O«  trau.  AMt»" 
Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometcr,  Injretoren,  Condenstüpfe, 
Wasserabscheider,  Strahlapparnte,  Kippenhelzkürper. 

Cenwal-Bureau  .  Wien,  VIII.  IM  ar  Ist  einlasse  88. 


Leobersdorfcr  Maschinenfabrik 

„.GANZ  &  CQ 

Eiseitlnurei  i.  Maschinearabrilcs-Actieii-ßesellscliaft 


Hartgussrädern  und 


Hartgusskrenzungeii 


almat.rtal  nach  aratrlkaDlichi 


»um  fDr  I*" 


ItiammUD  Elaeubahnbedarf,  Induatria  and  Kleinbahnen. 

Specla.1  Abteilungen  Ifir  Torbiaenb&o,  Papier- 
fabrik»- and  Holzschlelferel  Anlagen 


Cement-,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Wärmeinotoreii  „Pufent  Diesel" 

fir. Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

TraiismissiiMicu  aller  Systeme. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraftübertragung!)- Anlagen 

In  Bleich-,  Dreh-  und  Wecbaetall 


Gebrüder  Eisenstädter, 

WIEN,  XVI/2 
empnab.lt  Ihn  TunOglUhtn 

Kutaohen-,  Waggon-,  Bohlelf-,  Laaur-  und 
=====  Aaphal  t-Laoke.  ==== 

O  3  S  BoaolalltattUV  Kaubodan-UKik«,  PaJ<imtt»n  Wl«li.*.  0  Q  © 
©OB   Mm  acht,  auf  dl.  Fabrikmarke:  ,Hwrorr  Hitler-.  00© 


Georg  Zngmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conptolr:  Wien,  I.  Bräun aritraeae  10 
•nH|t>  ib  bww  Quiiiut  ni  KnfiMa«  ' 


EisenbahQ-Bedarfs-Ärtikel  aas  Kupfer 

Feaerboi-Platten  jeder  Fora  nid  GrOsse,  Randknpfer  ftLr  BoLiem, 
iapferblech*,   Siederohntauen  ohne  Naht,   Knpia/drsaU,  Nietet, 


-»Ar- 
CPr 


Erat«  k.  k.  prlT.  nnd  laiidfsbefufrtr 

Metallsärge- 

und 

Ornamenten  -  Fabrik 

aal 

■ 


A.  M.  BESCHORNER 

k.  n.  k.  HoMtataUwaaran-rabrUuuit 


Cantiala  vtnl  Fabrik : 


l  lanlral-Stadt-  H'.r...u  : 

Wien,  Neubau,  Dreilauferg,  9.     I.  Bez.  KlrntneritraMe  Mr.  16, 

Tel«rk.a  im  T<lt»k»e  1*W 

dl.  Au.foknmg  .an  L 


Oeaterreleblseh-Alplne  Monlangeaellsehait.  Die  Actiousxe 
der  Oeaieneiehiarh  -  Alpinen  Houiangenellsdiaft  werden  zur  Ad  j- 
ü  b  u  ii  g  de»  Beü  ngareebtes  auf  die  nenen  Actienera- 
geladen.  Die  Anmeldung  rindet  in  der  Zeit  vorn  1.  bis  10.  See- 
teiuber  a.  r.  in  Wien  bei  der  Nieder&aterreichisoben  Eacomiitege»*!.- 
<eb;ift  und  deren  Bauk-  und  Wechslcrgeschaft,  aowie  in  Frag  bei  der 
Böhmischen  Eacomptebank  statt.  Aul  je  fünf  alte  Actien  entfallt 
eine  neue  (um  Cnrae  Ton  K  330.  Die  Einsahlnog  kann  entweder  eo- 
fort  in  Toller  Höhe  oder  unter  Anzahlung  Ton  K  100  nnd  Tierperceo- 
tiger  Verxinanng  des  restlichen  Betrages  Ton  K  220  bU  zum  1.  Fe- 
brnar  1H03  geleistet 


Christ.  F.  Schweickhart 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

t  Welhburggaaee  Nr.  36 

Ecke 


Installationen  von 
sanitäre  Anlagt 

Closets  aller  Arten. 
Luster  für  Gas  und  elektrisches  Licht. 


UuirortnIeranirii-EtitbliHMeiueiit 

Wilhelm  Skarda 

WIEN,^;; 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise,  Zahlunuserleichterungen.  Prospecte  gratis. 


:eriiurfciilj«  u 
buoitiauu- 


»Ii«  und  Vorlag  Arn  r)ub 


Druck  ron  Ii.  Spien  *  Co. 

Wi«.  v.  Beatrk,  BlisSssägasii  Sr.  16. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  iul  Poitveraendung 

In  Oeaterrckb-l  ugara: 

Onr.,jilir<K  K.  I»  Hlill.j.,hrta.  K.  «. 

Für  Ja«  l'cuLilic  bhb 
Ganajabrlg  Mk  IJ  M  .lh  i',n«  Mk  *. 

Im  iiliri^ru  Antlande: 
Uan.iahri*  Pr  rN  lt»l»-j  »l.r.jr  Kr  I». 
HfaaifMHI*  fnr  diu  IIa.  hlia-dal : 
;ni  A  Srkarlck  In  «  kg. 


Erscheint  am  1.,  10.  nml  20.  jedes  Monates. 


Elntelne  Bn 


K°-  27. 


Wien,  den  20.  September  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Eisenbahn-Beamten-Sommer-Kappe  o  „Pluviiis"  o  Patent  a.  *  Neuheit  1 


00  üiamea  Irtcht,  puroa,  mit  garaatfcart  a<bfati  Gitl l*>*ti>u 

für  Privatbahnen:  Kronen  7.—  Tür  Staatsbahnen:  Kronen  10.— 

rmaft  in  baliabigar  F»c»o  nnd  atagantoatar  AuMtaUung  41* 

Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

WIEN,  VII  2.  BarggUM  BS. 


Unübertroffen! 


OegrUrdot  it:iu 


Ragimenta ■  Schneider  dt»  k.  n.  k.  8.  Dhluen •Regiment«!  Telephon  Nr 

lutroruieu  werden  _u(  pnakfinl  nml  elrgauteat  anaiteruhrt.  — 

Ausführliche  Preis-Kataloge  gratl*  und  franco 


3966. 


WIEN 
Mat;duleneu!>tr.  40 


Woltär  &  Molnär  v.. 

Allein vulUttfaf  für  C«itcrreich-L'»ig*ru  »oa 

Original-„Bomiii(Tu-Spielthürbändern. 


Jadra  Original-B.  m- 
tnarbnnd  wird  uotrr 
vuAUM  UnraAlU  rar* 
kauft. 

Man  aile  «lek  rar  »In- 
irrwarllii^en  Xkrk- 
»knwocn 

Kur  acht  mit  PaMIka- 
und  Na  in«  Ii 


e  hydranl. 

-  >  Ii  I  I.'  .«  iT 

tachlnga 

ni»«  la  'tu- 
_Jeraei  and 
Uli  tf  r  I  Ii*  rk  -  Baar  k  I  irr  n , 

•t»rtl  nach  Zalrimuag. 


L*»«rrali:bt  l«  Uaaag  auf 

Palarfcrnft,  Dauar- 
bafügk.M  und  rurgantae 
Aau.aara. 

Holsrollbalkan, 

far  WolmlikoM, 

Stahlrollbalken 

Fabrikat  Jak.  VbikarU 

beafr  (\inatru.imo 
(Na-abnit,  tn.  Stabil*  »nd- 

Sonnen- 

piachen. 
ULam«  allar  Ana* 
Koat»  nroranachlkga, 
Prrla€»uraate  g*atla  u 

baaaa, 


Die 
Lar.-rabrik 


(icbruder  Eiseiistütlter, 

WIEN,  XVI/2 


.  m|.\.'i  :  ihr*  tonkgllcbeu 

Waggon-.  Sohlotf-. 
—  Aapb.alt-L.aoke  = 


©  ©  SptcialitAton  Kutibodcu  Lacke.  Parquattan  Wlcbaa.  © 
©   ©   Man  acbta  auf  die  Fabrikmarke :  .  lierrarr  Killer*.  © 


0  © 


ej.  P0LK1) 


«tar  € 
fnr  Dr. 


_  wn:\  — 

V  2.  Kohlgasse  24—28. 

aalraolaua.  «In-,  awei-  und  eaehic-rlladerlg. 
und  Hauggan  jedar  Art.  f« 


Gasmotoren  „ 

Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

lobne  Oarkuatar  Butelga  Hrar.it-">»Tiil«'>»ciii*l««ii  Pal  nlrotlen- VantllMtnerun», 


Varrirk 


elckir.  2<uiduug- 

U.inlioit  I  '•  ■"•«.  nUm 
HuUUUl!  .(.raebanda  Akla 

tun*,  für  V*fl>iannii«inn*«*l,'r«n- 
Por  I. .od» Uli'  Vntar  -  l.ara««U 
(uuae  Carl  «'«!'-•)  lurB'Ut«,  I'rlro 

Hanta!  -anJ  S-nrliat. 
»tirl.rnwU.l-u  ObBfMa  WaMapra 
Anlag*-».  l'..i*a*;>etalii*ueat  Mutu-reu 
alaktnacbp  KalaO****.'«1    nnd  Kn 
ul«itrtfl'ja«a-AuUKCli   M':t-.-rea  al,  1 
aarra  Mn  .kkka  <ui   V.  a  .  rrldrr  o 
luibiuai.  bal  aUdrWai-,  ■  !•-  «arinl.l 
-    \S  a.aai  nun  ••<  lii*j.rl   Tulcclidn  M 
FetPlta  Retrrpntrn. 
I'r«»*"'  «-il  h«.i-««n«bla*r- 


■mini 


KHnger''  Special-Constructi 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Vott  der  1 1  Stattnalierci  in  Wipd  h  ntKUH  und  PHtodlt 
-=-  Vortheile  ■=- 


bierdareb 
erzielte 

Gasersparniss 

ca  lO 


gegenüber  allen  beatebenden  Einwuif-Apparateu 

Kein  (;B-3VPrlust  bei  der  Beichicknog 

des  Entwicklers,  ferner 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  tUgl. 

Erneneiang  des  Eutwickler-\Va»!ei» 
üiinzlither  AVefffnll  der  Ugl.  lästigen 
*  Scblammeutleernng  dei  Entwickler« 

Tadellos  und  absolu*.  aicber  funetionireude 

Acet.vlen-€jJlühlIclitbreiiner 

Gaaerapainiss  gegenüber  offenen  Brennern  ca.  60%. 

Gnmpolistircliüer  MsscliDßü-  nni  Metallwaaren  -  Fabrik: 

Rieh.  Klinger,  0°7Äch,,' 

Kefereni:  Ac*t)len.St«dteenlmle  Spitz  '  Donau. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

M'ien,  I.,  Getreidemarkt  8 

Hahn  Blalrabra,  Blnklaaka,  SUanlal.  Hl.  i»laa>k»a.  ZikkMttka,  all.  a*<taa«*a 
rtrilkkl*  Mark*,  aowi.  Ttralakl«  WallmklMkf,  nruikua  brakL  s<k»»ri 
ta»d  Wtlaaklaaka.  dlrarta  HI<ck«aAt»a  au  I.  lligaua  Pralaaa. 
Uafr.raal  rartcbladaairr  &4larr  aajar  Klarnliaha-Taranltungan. 
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©bcrbauscfrlassel  $ecW 

fürgämNicbe  am  Oberbau  verkommenden  Beizen , 
ist  nur  dieeer  eine  Stblüseel  erforderlich. 


LIMAN  &  PETZOLD 

Wien,  in.  KatiUuiMM  8. 

Neuheiten  rou  hervorragender  Bedeutung  •flb*  den  Bahoaberbu  ni 
Muttern  ft'  Bannerhaltung,  wie  t.  D.  äcbienenbohrapparate,  tragbare  Zti\- 
atgen,  Weiebebewinden,  Sebwellenbohrnaiehiu«  n.  i.  w. 


Ii  Century  C 


Ii1 


Mehr  Vortheile  als  bei  irgend  einer  anderen  Schreib 
maschine,  welche  bis  jetzt  erzeugt  wurde. 


VI»  ml  nl  um. 
und  Stahl. 
Tastm-Hcbel. 

la-Mitc-ttcr 
Anschlag. 


(JrSmlc 
Si-Iinvlligbril. 

Jlvcbnle 
IhiivkacbUur. 
kraft. 


Dauerhafter  wie  irgend  eine  andere  Maschine. 

Keine  UmschaHung, 

•lauer um  kiibteateji  nud  augcnehuiiitcu  zu  leniea  und  zuhajuHiab-jii. 

Die  Caligraph  ist  in  der  ganzen  Welt  bekannt  und  beliebt. 

SliecialitKt;  Internationale«  Ktsenbaha-Kartler>M«dell.  Die 
einsäe  njr  harilrrnrecke  Kpeclell  eonstrnlerte  JVsuchine. 
«reiche  die  erforderlich«  Ulderstandsflbirkelt  beslut. 

Xaeb  ffrDndlieher  Probe  «an  allen  Standerd-Maaahlneo  wurde 
die  Niiwr  i'entiiry  CiriiKrapb-Karüer-Maat-kik«!  iitioerhlccünlK-li  bei  den 
k.rtiiRl  UHU.  sJlaatihshweu  ein»;«fttl.rt.  «od  10O  Slltek  als  erM« 
Verteilung  In  Auftrag  «ereben,  dieselbe  m*M  eeit  Deiiewber  luul 

in  iortaHbreudem,  dien«  lieben  Gebrauch. 
Nlbere  Auskunft  durch  die  Getierat-nVprlientinz  fOr  Oesterreich 

SCHWAXHAKU8SER 

^^=s_   Wien,  i.  Jobanneei,*n*uo  Kr,  8.  — =_ 


Präcislons-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  ('<>■  WIEN 

F.  Bez.,  Stebenbrunnengamte  44. 

flW  Trlrpho»  HH9H.  ^B> 

Speoialfabrik  für  Eisenbahnbedarf 

tod  (Med,  SparbeidED,  Venlilationeri.  Bauctisaipr. 

E'2'oev  «tdra  a.  a. ; 

Für  AnfluUiBkrfta.d^  ^„..-...ili-,-«!,.-  und  W>rta>uü  O.f.n  mit 
inu«riit.ii<l.  KUr  l:«.iniUii»*liauog*a:  TMMpvrtaM*JUch«l4ltoia 
J. .in i  »..ho»!!« .  BnatMa»jWh<nl«.  Für  IVlitlertiiaxr:  H^uhrrta 
■H  Imauraa.  suuiiwf-  UsJ  CafcuaMdr.JB»  OiwiCmun-Hwiiefta» 
*caeate  Hclahaaa  ,  »lanalhni  t.a-,  Waccoatfrea! 
■aftneaw:  Uni«  WoUMMrf— Z*ltw*f,  WelUn— tTnUrir»««.«« 
MtrUnti.it—  Karlriwd.  Orftia — VauikmaMu .  Ni»k»—  ftasiraik  «ta! 


Leopolder  &  Sohn 


Wien,  III.]!.  Erdbergstrasse  53. 

Fabrik  Mr  TeU-graphen- Apparate.  Telephone  und 
Telepben  -  Central  -  tmscbalter,  elektrlseb«  Station*- 
Uickuoi(ii<i<irnale  und  UiihnniUhter-LXutrwerke  fOr  EKen- 
bahnen,  Telr^raphen-Hatterien  nud  Leliuagurnnterlule, 
Wawerni esaer  eigenen  ftueate*  für  aUdunche  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  Xaacbineuiabrikeu, 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Kinriebtnngen  werden 
prompt  aasgetuhri  und  Voraoschlu-v.  kostenfrei  an^earbtitet 

X  -    * 


Max  Herzet,  Prag 

-    Central-Comptoir:  Kleinseite  102. 

Porlland-Cementfabrik  in  Radolle  =— 
Kalkwerke  In  Slicbnv  (bei  Prag) 


Kalkwerke  in  Beraun  (Gähnt  Weetb.) 
Oachlaschen-  und  Zieaeiwaarea-Fabrik 


In 


L.  SLEZAK 


Leopold  Zdeborsky  Sohn 

PRAG  111-58. 

K»»rw  tMcuK  ,,,  Mnii  «rr>.i»w  Firn»,  aal  Utk-Farfcaa  aber  Iwiu 

SpeCialität:  ^'"»»■^l'i«"»'*"  ibm  ia.trteke  v«a  BrltkM.  nni- 
vpvvwiiBi,-  yfeH,p„   krWMM,  uvt«  nr  alte  trn  Wetu*  swreMWn 


...   '   W miv  \mw  «jir  wrm  n 

älHamuiietb*.]* :  lunJlkrle«  Itiltttwkeit! 
Lieferant  ineliroror  Eisenbahnen.  ***+k 


HUTTBK  &  SOHBAHTI 

k  n.  k.  lief-  nud  ainecbl.  prtf- 

Seimiio-,  Draufjpesrebe-  mi  Gtflfdk-Fabrft  toi  fabm-MA 

WIE».  Uarlaliitf,  Wii>dDi4h<c«eM  Hr.  I*  nad  18 
empfiehlt  sk'b  aur  Lieferuu;  von  allen  Arten  Elans* 
Meatinjrdraht-Oeweben  md  Oefleebten  für  den  an 
nibttwesea,  als:  Aaeaenkasten,  JUuohkaatcugltter  «a 
Verdtobtaassgewabe;  auiaardem  Ponnter-  und  Ober- 
liebten- Sohn tzgittero,  pateattrt  geprnnsten  Wurf- 
alttern  fitr  lieiu-,  KoMen-  und  Hüttenwerke.  Uberbntpt  Ar 
nJle  llootauzwe&e  ala  besonders  rortbeilhaR.  eupfebtenawena. 
sowie  rundnloohtea  und  ■jwaohlltzten  Elaea-, Kupfer-, 
«k-  ,  «^-J??"'«^«d»taalbleobt« 

ss  Sirb-  anA  Soi-iir-ritrrfch tunttn,  Driliti<i|ten  aad  allaa  ta  dkete  rtih  etx ■ 
•cailglgio  AicikelD  lo  «ersl|ll>k»t>r  Qulltlt  aa  ihn  ""etile  niliaä 


ifl  WILHELM  BECK  &  SDHNHt a  t 

WIEN. 
VIII  '1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

•■<>"<'■'  ■  Stsei-NieirrUc». 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren- Garderobe, 
■portklolder. 


Daohs«hlefer-laipert  u.  Dach-  T  IJ  1  II  j_>  II  ii  ^  ir 
deckerei  nebtl  Fabriktnleder-  Ii  Ii  III    »A  IflAÄnAu 

laoe  von  Stelndachpappc         Praa;  rind  Könlgi.  Weinberg« 

Oo«fiaiis  ihm:,  Eck«  BoiuuitfMM  (Hi«>m  «ad  "-Ttanjiwa  (*»  im. 
ii»..^ttu:.tur,;  auitakabaktC. 
.rieieril-Vertrtluiff  itr  Hirrr-RsuiltD4«r  Iia«k»thiir«r.(iriWa. 
DiDkaMkaagea  nxlt  scki.f.r.  Ztciala.  rakrtki-NlUarUla  taa  D.ap»«» 


Christ.  F.  Schweickhart 


Tflrpb« 

Ir.  I 


Ttleplitt 

Ir. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Oesterreiehische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
Ite  27.  Wien,  den  20.  September  1902.  XXV.  Jahrgang. 

INHALT:  Die  Bewältigung  des  Maasenverkehres.  Von  Dr.  Kurl  Suehofsky.  (Schlau.)  Die  Generalversammlung  de*  Vereine»  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltangen  in  Freibnrg  i.  B.  am  3.  September  19051.  Die  deulicben  Eisenbahn-Truppen  in  China.  Honata-Chronik, 
Aogust  10O3.  —  Elektrische  Bahnen:  Die  WCIIersdorfer  elektrische  llilitirbahn.  Schwebebahnen  mit  elektrischem 
Antrieb.  Elektrische  Bahnen  in  Frankreich.  Elektrische  Bahn  London-  Brigfaton.  Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Londoner  Untergrundbahnen.  —  Chronik:  Peraonalnachriabten.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Juli  1902.  Volkswirthscbaftliehe 
Stadien  janger  Eisenbahnbeamten.  Da»  westscbweUerieehc  Technikum  in  Biel.  Von  der  mandschurischen  Eisenbahn  bis  Port 
Arthur.  Betriebsergebnisse  der  Wiener  Loealbahnen  im  Jahre  19oI.  FreipUtte  Ar  Zither-Unterricht  —  Literatur:  Die 
Entwicklung  der  Leealbabneu  in  Bayern.  —  Clubnachrichten. 


Die  Bewältigung  des  Masseoverkehres. 

Von  Dr.  Karl  Suehofsk/. 

(Scbluss.) 

Eine  ganz  besondere  Rolle  innerhalb  des  Strassen- 
verkehres spielen  die  S  t  r  a  s  s  e  n  b  a  Ii  n  e  n.  Sie  dienen 
naturgemäss  nur  dem  Personenverkehr  und  zwar  der 
Beförderung  grosser  Mengen  in  den  kleinsten  Zeiträumen. 
Damit  ist  gesagt,  dass  ihr  Verkehrsplan  auf  dem  Principe 
des  kleinsten  Intervalls  und  folgeweise  auch  auf  dem 
Principe  der  gleichen  Geschwindigkeit  aufgebaut  sein 
muss,  da  eben  bei  gegebener  Fahrbahn  eiue  Differenzie- 
rung in  den  Geschwindigkeiten  der  sich  im  kleinsten 
Intervall  folgenden  Verkehrsgelegenheiten  physisch  un- 
möglich ist.  Wenn  nun  einerseits  das  Intervall  im  Inter- 
esse der  zu  befördernden  Personen  scheinbar  auf  das 
allerkleinste  räumliche  und  zeitliche  Minimum  zu  be- 
schränken wäre,  so  ist  dasselbe  doch  andererseits  eiue 
wichtige  Voraussetzung  für  die  Aufiechthaltung  der  Ver- 
kehrssicherheit und  mit  Rücksicht  hierauf  nach  unten 
begrenzt:  räumlich  und  zeitlich.  Der  natürliche  Zweck 
der  lntervallsbegreuzung  ist  die  Vermeidung  der  Be- 
rührung von  Zügen,  also  die  Aufrechtlmltung  einer  ge- 
wissen, Zusammenstösse  verhindernden,  räumlichen  Distanz 
zwischen  den  einander  folgenden  Zügen.  *) 

Ueber  die  Mittel,  wie  dieser  natürliche  Zweck  zu 
erreichen  sei,  hat  sich  bekanntlich  ein  Wandel  der  An- 
schauungen vollzogen,  welcher  das  anfänglich  als  genügend 
erkannte  Princip  der  Zeitdistanz  seither  zu  Gunsten  der 
Kaumdistanz  verwarf.  Auch  hinsichtlich  der  Strassen- 
bahnen  lassen  sich  derartige  Erwägungen  nicht  abweisen,'*) 
wiewohl  natürlich  von  einem,  das  Fahren  in  Ratimdistanz 

*)  Die  primäre,  natflriiehe  ErwKguug  hat  also  bereits  die 
Rauudistanz  snm  Gegenstände. 

**)  Ueber  da»  Fabrtiutervall  auf  Straisenbihnen  siehe  „Nene 
Freie  Presse"  vom  SS».  April  1803,  a.  a.  0. 


nach  Art  der  Hauptbahnen  ermöglichenden,  kostspieligen 
Apparat  abgesehen  werden  muss  und  auch  sehr  leicht 
abgesehen  werden  kann:  das  aus  Rücksichten  der  Ver- 
kehrssicherheit zu  beobachtende  geringste  Intervall  wird 
einfach  durch  eine  entsprechend  bezifferte  räumliche 
Distanz  ausgedrückt  und  der  verantwortliche  Zugslenker 
des  Folgezuges  verhalten  werden,  diese  Distanz  unter 
allen  Umständen  einzuhalten.*) 

Auf  dieses  Intervall  ist  natürlich  auch  bei  Er- 
stellung der  Fahrordnung  Rücksicht  zu  nehmen.  Mit 
dieser  Intervalls-Regulierung  ist  es  aber  noch  nicht  ab- 
gethan.  Es  gibt  Linien,  auf  welchen,  infolge  der  geringeren 
Frequenz,  in  der  Regel  von  dem  kleinsten  Zugsintervall 
kein  Gebrauch  gemacht  wird ;  trotzdem  ist  auch  hier  in 
Verspätungsfallen  eine  zeitliche  Regulierung  der  Zugs- 
folge nothwendig,  und  zwar  mit  Rücksicht  darauf,  dass 
nicht  ausgeglichene  Störungen  auf  einer  Linie  wieder  auf 
den  Verkehr  der  einmündenden  Nachbarlinien  störend  ein- 
wirken. Diese  Regulierung  der  Zugsfolge  kann  natürlich 
nicht  dem  Zngslenker  zufallen,  sondern  besonderen  Dis- 
positionsorganen auf  der  Strecke. 

Erfordert  die  stete  Rücksichtnahme  auf  die  Sicher- 
heit eine  ganz  besondere  Fürsorge  von  Seite  der  Straasen- 
bahnverwaltungcn,  so  ist  eine  solche  in  fast  gleichem  Maasse 
nothwendig  hinsichtlich  der  Rrstellung  und  Einhaltung  eines 
den  Bedürfnissen  vollkommen  entsprechenden  Verkehrs- 
planes.") 

•)  Für  Wien  soll  dieses  Intervall  nach  einer  Verordnung  der 
Polizei  Direetion  anf  50  tn  festgesetzt  sein. 

**)  Die  Erfüllung  dieser  Forderung  liist  heute  noch  manches 
xu  wünschen  übrig.  Einer  der  grö«ten  CebelstAode  nach  dieser 
Richtung  ist  der,  dass  in  gewissen  Zeiten,  wo  die  ZAge  Ton  den  Zug*» 
ausgangsstationen  roll  besetzt  abgehen,  den  in  den  nächstfolgenden 
Haltepunkten  wartenden  Fahrgästen  die  erhoffte  Beförderung  geradesu 
unmöglich  gemacht  ist ;  und  dueh  Utsat  sich  dem  dadurch  leu-ht  ab- 
helfen, dass  mau  ton  Zeit  an  Zeit  auch  leere  Zuge  Tun  den  Abgangssta- 
tionen abliest,  welche  Idr  das  Samueln  der  Passagiere  in  den  Zwischen- 
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Aach  die  Stadtbahnen  dienen  vorzugsweise 
dem  localenPersonen -Massen verkehr  und  ähneln  hierin  den 
Strassenbahnen ;  beide  unterscheiden  sich  aber  wesentlich 
insofern»,  als  bei  den  Stadtbahnen  die  gesammten  tech- 
nischen Grundlagen  ungleich  höber  sind,  denen  zufolge 
sich  der  Stadtbahnverkehr  dem  Verkehrsuiveau  der  Haupt* 
bahnen  nähert.  Die  Bewältigung  der  im  Stadtbahnverkehr 
auftretenden  erhöhten  Verkehrsbediii  fnisse  ist  im  allge- 
meinen nicht  allzu  schwierig,  da  die  Stadtbahnen  für  den 
Massenverkebr  prädestiniert,  ihre  Verkehrsgmndlagen 
daher  von  vorneherein  dementsprechend  eingerichtet  sind 
(Princip  der  kürzesten  Zugsfolge  nod  gleichen  Geschwin- 
digkeit). Weil  aber  die  Stadtbahnen  gerade  mit  Rücksieht 
darauf  von  den  Hauptbahnen  individuell  sehr  verschieden 
sind,  so  ist  wohl  auch  eine  Verbindung  dieser  beiden 
Verkehrsindividualitäten ,  des  Stadt-  und  Haupt- 
bahnverkehres, verkehrstechnisch  nicht  zu  befürworten, 
wenn  auch  vielleicht  mitunter  wirtschaftliche  Erwägungen 
diese  Massnahme  als  wünschenswert  erscheinen  lassen 
mögen. 

Wohl  zu  unterscheiden  von  den  Stadtbahnen  sind 
die  Bahnhof-Verbindungslinien  in  grossen 
Städten.  Während  die  Stadtbahnen  den  eng  localen 
Bedürfnissen  der  Stadt  dienen  und  in  erster  Linie  in  der 
Beförderung  von  Personen  innerhalb  der  Stadt  oder 
äusserstenfalls  noch  zwischen  der  Stadt  und  den  Sommer- 
frischen ihren  Zweck  finden,  bilden  die  Verbindungsbahnen 
ein  geradezu  unerlässliches  Supplement  lür  den  Haupt- 
bahn-Fernverkehr, sowohl  Personen-  als  Güterverkehr . 
Sie  siud  daher  ihrer  verkehrstechnischen  Wichtigkeit 
nach  Hauptbahnen,  wenn  sie  auch  mitunter  aus  ökonomi- 
schen Rücksichten  nur  als  Bahnen  niederer  Ordnung  be- 
trieben werden;  immer  aber  finden  sie  ihre  Function  iu 
der  Förderung  des  Hauptbahnverkehres,  welcher  sonst 
durch  die  Stadt  hemmend  beeinflusat  würde. 

Eine  von  den  bisher  besprochenen  Verkehrsbereichs 
grnppen  wesentlich  verschiedene  Stellung  nehmen  die 


Stationen  bestimmt  «lad  —  ein  Grundsatz,  i) eisen  Beobachtung 
übrigen!  auch  beim  Masaenverkebr  der  Hauptbahnen  »u  eanpfeblen  ist 
Ein  -weite»  Beispiel :  Das*  bei  Verkehrsstockungen  die  Folgexflge  sich 
gegenseitig  beeinflussen,  ist  klar,  das*  die»  aber  —  auf  t weigeleisigen 
Strecken  —  auch  bei  den  Gegensugen  der  Fall  ist,  ist  vorerst  nicht 
einxnsebeD,  wird  alter  sofort  klar,  wenn  man  erwagt,  da«*  in  den 
Zngaansgangsttellea  der  Strasseiibalueu  meist  keine  disponiblen 
Wagen  and  Reserveoototfhhrer  vorbanden  sind,  ao  dar»  also  die 
Abfahrt  jede«  einseinen  Zuges  uns  einer  Kopfstation  durch  die  An- 
kunft eiues  s  >lcben  ans  der  Gegenrichtung  bedingt  ist.  —  Wenn  anch 
die  Strasseobabnen  an  sieb  dem  Masaeuverkehie  dieueu,  so  ist  es  doch 
nicht  ausgeschlossen,  dnss  xa  gewissen  Zeiten  (Regenwetter,  Beginn 
und  Schluss  der  Theater  n.  s.  w.)  eine  plötzliche  Anschwellung  des 
Vetk'bres  eintritt,  welche  mit  Rücksicht  darauf,  das»  die  noimale 
Verkehrsabwicklung  nicht  anf  der  äusserten  Grenze  der  Leistungs- 
fähigkeit anfgebaat  ist  oder  sein  soll  —  in  der  Regel  pty»isch  leicht 
au  bewältigen  wäre ;  solchen  NnaiM-ierungen  der  Verkehrs- 
bedtlrfnigse  gerecht  zu  werJen,  ist  eine  der  wx-htiK-ten  Auf- 
gaben de*  Straixeobihnbetriehe«,  erfordert  ab*r  Ireilirh  eine  siele 
Jiedacbtnabuic  seitens  der  Uethciltgten  Facturen  und  im  gegebenen 
Falle  rasche  nnd  zielbewuaste  Dispositionen. 


Hauptbahnen  ein ;  diese  sind  das  eigentliche,  con- 
creto Substrat  der  durch  die  Eisenbahnen  geschaffenen 
wirthschaftlichen  Segnungen,  der  Verwerthung  der  tech- 
nischen Errungenschaften  als  Mittel  zur  Befriedigung 
der  wirthschaftlichen  Verkehrsbedürfnisse.  Bei 
den  Hauptbahnen  spielt  der  Massenverkehr  insoferne  eine 
verkehrstechnische  Rolle,  als  die  Verkehrsabwicklung  auf 
denselben  unter  normalen  Verhältnissen  fast  nie  auf  der 
grössten  Leistungsfähigkeit  aufgebaut  ist,  und  daher  die 
anstandslose  Bewältigung  eines  wirklichen  Massenver- 
kehres in  dem  oben  angegebenen  Sinne  keine  leichte 
Aufgabe  bildet.*) 

Da  die  Hauptbahnen  einerseits  sowohl  der  Güter- 
ais der  Peinonenbeförderung  dienen,  andererseits  sowohl 
engen,  localen  Vetkehrsbedürfnissen,  als  auch  dem  Be- 
darfe  nach  Ueberwindung  weiter  Entfernungen  entsprechen 
müssen,  so  stellen  sich  in  dem  Verkehrsbereiche  einer 
Hauplbahn  vier  individuell  ganz  verschiedene 
Verkehrsarten  gegenüber,  nämlich  der  1  o  c  a  1  e 
Güterverkehr,  der  locale  Personenverkehr, 
der  Güterfernverkehr  und  der  Personen- 
fernverkehr. Die  Trennung  des  Fern-  und  Nahver- 
kehres, sowie  jene  des  Personen-  und  Güter  Verkehres  ist 
eine  wirtschaftliche  und  verkehrstechuische  Notuwendig- 


*)  Diebel  kommt  es  nicht  allein  auf  gediegene  verkeh »tech- 
nische Grundlagen  an,  e«  spielen  aneh  transport technische  Vor- 
kehrungen eine  wichtige  Rolle.  In  letzterer  Bestellung  sei  nur  knrs 
bemerkt,  da»  sieh  Transport-  und  V  e  r  k  ehra  d  i  e  n  s  t  viel- 
fachen ge  berObren  nnd  gegenseitig  bedingen,  so 
insbesondere  beim  Massenverkehr.  Eine  UnzweckmSssigkeit 
im  Transportdienste  kann  sehr  teicht  die  Ursache 
einer  Verspätung  im  Verkebrsdieuste,  d.i.  also  einer 
StOrnng  in  der  V<rkelir*abwicklung  werden.  Sehr  störend  wiikt 
i.  B.  oft  die  Saumigkeit  der  in  Zwiechenstatiooen  einsteigenden 
Reiseoden,  welche  gemachlich  den  ganzen  Zug  abschreiten,  ehe  sie 
in  demselben  Platz  nehmeu,  und  dann  vielleicht  erst  gerade  in  einer 
höheren  Wagenclasse,  die  ihnen  nicht  gebührt  »od  die  vielleicht 
mehr  besetzt  ist  als  diejenige,  für  die  »ie  bezahlt  haben.  Es  ist  keine 
leichte  Aufgabe  der  Execntivorgnne,  diese  sprichwörtlich  gewordene 
Ungeschultheit  und  Unselbständigkeit  vieler  Passagiere  durch  höf- 
liches, aber  energisches  Auftreten  tbunlichst  auszugleichen.  Oft  lasst 
sieh  auch  hier  durch  geringfügige  Massnahmen  ein  guter  Erfolg 
erzielen :  um  das  Suchen  nach  den  einzelnen  Wagenelassen  zu  er- 
leid tern  und  so  eine  Zugs  Verspätung  zu  vermeiden,  mftsste  einfach 
in  jedem  Haltepunkt  von  Seite  der  biesu  geeigneten  Otgane  den 
Fahrgästen  vor  Ankunft  des  Zuges  die  Stelle  bezeichnet  werden,  an 
welcher  die  Wageu  der  betreffenden  (.'laste  halten  werden ;  bat  ein 
bestimmter  Zug  nicht  immer  dieselbe  oder  eine  gleich  rangierte 
Garnitur,  ao  kann  ja  die  Einreibung  der  einzelnen  Wagenelassen 
mittels  Aviso  an  die  Znisehenstationen  bekannt  gegeben  und  so 
jener  Zweck  gleichfalls  auf  einfache  Weise  erreicht  werden.  Auf  der 
Wiener  Stadtbahn  ist  diesem  Umstände  durch  die  bekannten  Tafeln 
„Uler  hält  die  II.  ('lasse"  ganz  besonder«  Rechnung  getragen.  —  Auch 
beim  GUteiverkebr  erheischt  das  Auftreten  erhöhter  (Massen  )  Ver- 
kebrsbedUi fnisse  besondere  transporttechnitche  Vorkehrungen  znr 
UntetstlUznng  der  Verkehrsabwicklnng,  so  hei  der  saisonmätsigen 
|  Massen-Abfertigung  tun  Gütern  (Rflbencvnpagne,  Agrumencampagnv 
u.  f.  w)  In  suh-keu  Fallen  itiflg' u  wohl  auch  gesetzlich  gestattete 
tran^purtteebnische  E.>chwemi»*e.  wie  I.iefetzeitverlangeriiugen,  Ver- 
kürzungen der  lagergcldfreien  Zeit,  der  Ladefristen  n.  A.  sich  als 
zweckdienlich  erweisen. 
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keit.  Die  individuelle  Verschiedenheit  der  erwähnten  vier 
Verkehrsformen  äussert  sich  naturgemäss  am  prägnan- 
testen in  der  Differenzierung  der  Zugsgeschwindigkeiten, 
welche  beim  localen  Verkehre  (im  Gegensatz  zum  Fern- 
verkehre) mit  Rücksicht  auf  die  zahlreicheren  Haltepunkt«, 
beim  Gtlterverkehre  (im  Gegensatze  zum  Personenverkehre) 
ans  ökonomischen  Rücksichten  geboten  ist.  Gerade  diese 
Differenzierung  in  den  Geschwindigkeiten 
ist  es,  welche  bei  der  Massenverkehrsabwicklung  infolge 
der  grösseren  Verkehrsdichtigkeit  erhebliche 
Schwierigkeiten  bereitet. 

Da  übrigens  der  Nahverkehr  seine  grösste  Rolle  — 
als  Massenverkehr  —  in  der  Nähe  grosser  Städte  spielt, 
so  ist  es  heute  keine  müssige  Erwägung  mehr,  wenn  man 
nach  Mitteln  sucht,  um  den  Massen-Nahverkehr  ränmlich 

—  durch  Schaffung  eigener  Verkehrswege  (Parallelgeleise) 

—  vom  Feinverkehr  zu  trennen.  Diesem  Streben  ver- 
danken zum  Theile  die  Stadtbahnen  ihre  Entstehung,  und 
es  ist  wohl  anzunehmen,  dass  dieselben  in  Hinkunft  ihren 
Bereich  auch  über  die  Stadt  hinaus  ausdehnen  nnd  auf 
diese  Weise  dem  ganzen  Localverkehr  in  der  Nähe  der 
Grosstädte  dienen  werden,  so  dass  die  Hauptbahnen, 
infolge  Wegfalles  de«  Local Verkehres  wesentlich  entlastet, 
umso  ausgiebiger  die  Bedürfnisse  des  Fernverkehres  — 
und  des,  besondere  Massnahmen  nicht  erheischenden 
local en  Verkehres  ausserhalb  der  grossen  Städte  — 
werden  befriedigen  können.  Dann  wird  auch  die  schon 
früher  besprochene,  störende  Verbindung  des  Stadt-  und 
Hauptbahnverkehres  sich  als  überflüssig  erweisen.*) 

Die  Verschiedenheit  in  den  Geschwindigkeiten  ist 
übrigens  auf  die  erwähnten  vier  Verkehrsarten:  Nah- 
und  Fernverkehr,  Güter-  und  Personenverkehr,  nicht  be- 
schränkt, andererseits  auch  hinsichtlich  dieser  nicht  conse- 
qnent  durchgeführt.  Nach  den  heutigen  Verkehrsgrand- 
Sätzen  ergibt  sich  nämlich  folgende  Abstufung  der  Ge- 
schwindigkeiten: 1.  Personenfernverkehr:  Schnell-  und 
Luxnszüge,  beschleunigte  Personenzüge ;  2.  Personennah- 
verkehr: beschleunigte  Personenzüge  und  gewöhnliche 
Personenzüge;  .1.  Güterverkehr:  Gütereilzüge  und  gewöhn- 
liche Güterzüge-  Den  Schnell-  und  LuxuszUgen,  sowie  den 
Gütereilzügen  ist  durch  Einreibung  in  eine  höhere  Rangs- 
gruppe bereits  ein  besonderer  Vorrang  eingeräumt,  nicht 
so  auch  den  beschleunigten  Personenzügen,  welch  letztere 

—  trotz  der  mitunter  nicht  unwesentlichen  Gesehwindig- 
keitsdifferenz  —  mit  den  übrigen  Personenzügen  gleichen 
Rang  haben.  Dieser  Umstand  erfordert  in  Verspätungs- 
fällen bei  dichtein  Zugsverkehre  besondere  Rücksichten, 
wie  folgendes  Beispiel  zeigt: 


*)  Dm  Postulat,  den  Fern-  nnd  Nahverkehr  innerkalb  demselben 
Verkebrtbe reiche*  <|aalitatir  verschieden  zu  behandeln,  führt  also  mit 
dem  steten  Anwachsen  des  Verkehr«  eonsenuent  sa  der  weiteren 
Forderang:,  den  Fern-  und  Nab«rkelir  schon  durch  bantechniache 
Anlagen  tu  trennen,  d.  b.  für  jeden  getrennte  iSumHcbe  Verkehrs- 
bereiebe  zu  schaffen  («eleisestrange  frtr  den  Fem-  nod  solche  für 
den;  Nahverkehr). 


i.  Zwei  Folgezüge,  deren  erster  beschleunigt, 
verkehren  rechtzeitig  mit  nachstehender 
F  a  h  r  o  r  d  n  u  n  g  : 

I.  Zug  II.  Zug 

Station  A  6.00 
B  6.23 

C       6.43   6.47 

„  D  6.67 
,      E  7.04 

F       7.00  7.10 

Ii.  Der  T.  Zug  ist  um  9  Min.  verspätet. 
1.  Alternative:  Der  II.  Zug  wartet  auf  den 
I.  Zug,  dessen  Verspätung  sich  daher  zur  Gänze  auf  ihn 
übertrügt. 

II.  Zog 


I.  Zug 

Station  A 

6.09 

.  B 

6.33 

.  c 

fi.52 

.  D 

E 

,  V 

7. 

)9 

....  6.56 
7.06 
7.13 
7.19 

Beide  Züge  kommen  also  mit  9  Min.  Rest  in  F an. 
2.  Alternative:   Der  IL  Zug  wird  voraus 
expediert,  d.  i.  rechtzeitig  abgelassen.   Die  Verspätung 
des  I.  Zuges  wird  hiedurch  vergrössert 
I.  Zag  IL  Zog 

6.09 
6.32 

6.52 m  .  . 


Station  A 

.  B 

.  C 

.  E 

„  F 


6.47 
«57 
7.04 
7.10 


der 


'6.57 
I 

7.14 
I.  Zug 


hat 


Der  II.  Zug  ist  daher  „recht-*, 
jetzt  14  Min.  Verspätung. 

Erst  wenn  der  I.  Zug  von  vorneherein  eine  Ver- 
spätung von  14  Min.  bat,  kann  der  LT.  Zug  rechtzeitig 
vor  ihm  expediert  werden,  ohne  dass  sich  die  Verspätung 
des  I.  Zuges  hiedurch  vergrössert: 
II.  Zng 


Station  A 

.  B 

.  c 

.  D 

.  E 

.  F 


6.47 
6.57 
7.04 
7.10 


I.  Zog 
6.14 
6.37 
6.57 


7.14 


beiden 
wählen 


Die  Entscheidung  darüber,  welche  von  den 
angegebenen  Alternativen  im  concreten  Falle  zu 
ist,  erfordert  eine  genaue  Abschätzung  des 
verkehrstechnischen  Wer  thes  der  beiden 
in  C oneurrenz  tretenden  Züge. 

Eine  der  grössten  Schwierigkeiten  in  der  Bewälti- 
gung des  Massenverkehres  auf  Hauptbahnen  ist  die  Ein- 
haltung der  Fahrordnung,  eine  nicht  ungewöhnliche  Folge 
der  Massenverkehrsabwicklung  sind  daher:  die  Ver- 
spätungen. Wenn  auch  solche  nie  ganz  werden  vermieden 
werden,  so  lässt  sich  doch  uicht  leugnen,  dass  sie  -  von 
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unabwendbaren  ElementarereignisBen  abgesehen  —  in  der 
Regel  venneidbar  sind.  Nicht  immer  trifft  übrigens  die 
Schuld  an  Störungen  in  der  Verkehrsabwicklung  die 
Executive,  die  Ursache  solcher  Störungen  kann  vielmehr 
u.  A.  im  Verkehrsplan  zu  finden  sein.  Es  ist  daher 
Pflicht  der  Controle,  gelegentlich  der 
V  eberwach  ung  der  Verkehrsabwicklung 
(des  execntiven  Verkehrsdienstes)  auch 
genauaufdie  organischen  Ursachen  der 
Verkehrsstörungen  zu  achten  und  zu  unter- 
suchen, ob  und  inwieweit  der  Verkehrs- 
plan anstandslos  durchführbar  oder  aber 
lückenhaft  sei.  Aufgabe  der  Fahrplan- 
Erstellung  ist  es  sodann,  unter  Ver- 
werthung  der  gewonnenen  Erfahrungen 
die  Fahr  Ordnung  so  einzurichten,  dass 
sie  auch  thatsächlich  eingehalten  werden 
kann,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf 
den  Massenverkehr. 

Die  Bewältigung  des  Personen  - Massenver- 
k  e  h  r  e  s  erheischt  im  allgemeinen  mehr  Rücksichten,  da 
es  hier  in  erster  Linie  auf  die  Schnelligkeit  an- 
kommt, und  die  A n s c h w e  1 1  n n g  der  Verkehrs- 
bedürfnisse meist  plötzlich  und  viel  stärker  auftritt, 
als  im  Güterverkehr.  Zudem  genügt  es  hinsichtlich  der 
Oüter  in  der  Regel,  dass  dieselben  innerhalb  der  nach 
Tagen  berechneten  gesetzlichen  Lieferfristen  den  Ort 
ihrer  Bestimmung  erreichen,  der  Reisende  aber  zählt  seine 
Beförderungszeit  nach  den  Minuten  des  Fahrplanes.  Es 
ist  daher  wohl  besser,  die  relative  Geschwindigkeit  eines 
Zuges  bei  Erstellung  der  Fahrordnung  geringer  zu  be- 
messen, als  die  —  fahrordnnngsmässig  grössere  —  Ge- 
schwindigkeit dann  aus  irgend  einem  Grunde  nicht 
einhalten  zu  können  und  so  das  Vertrauen  in  die  Fahr- 
ordnung,  zu  erschüttern. 

Nichtsdestoweniger  treten  auch  bei  der  Beför- 
derung grosser  Güter massen  ganz  ähnliche 
Erscheinungen  zu  Tage,  wie  beim  Personen-Massenver- 
kehr. Auch  hier  tritt  eine  Ueberfüllung  der  Stationsplätze 
—  mit  Brutto  —  ein,  welche  die  rascheste  Ab  fuhr 
umso  nothwendiger  macht,  als  sonst  die  betreffenden 
Plätze  für  die  weitere  Aufnahme  gesperrt  werden  müssten 
Im  Güterfernverkehr  insbesondere  sollen  die  Züge  mit 
der  größtmöglichen  Geschwindigkeit  geführt  werden, 
weil  hiedurch  sowohl  der  wünschenswerte  rasche 
Warenumsatz,  als  auch  eine  Entlastung  der  in  ihrer 
Aufnahmsfähigkeit  beschränkten  Statiousplätze  erzielt 
wird.  Ueberhaupt  gilt  als  Grundsatz,  dass  die  Circu- 
lation  desto  rascher  erfolgen  mnss,  je 
kleiner  die  verfügbaren  technischen  An- 
lagen sind,  da  nur  auf  diese  Weise  die  unter  anderen 
Umständen  unzulängliche  Leistungsfähigkeit  derselben  voll 
ausgenützt  werden  kaun. 

So  hätten  wir  denn  in  grossen  Zügen  anf  jene 
Grundlagen  hingedeutet,  anf  denen  auch  die  Bewältigung 
quantitativ  erhöhter  Verkehrsansprüche  anstandslos  er- 


folgen kann.  Zum  Schlüsse  möge  noch  der  Vorwurf, 
welcher  diesen  Zeilen  gemacht  werden  dürfte,  uämlich  zu 
„theoretisch"  zu  sein,  damit  entkräftet  werdeu,  dass  die 
gedeihliche  Entwicklung  jeglicher  Praxis  denn  doch  in 
erster  Linie  durch  abstracte  Betrachtungen  gefördert 
wird,  umso  mehr,  wenn  die  Praxis  derart  umfangreich 
geworden  ist,  dass  eine  Formulierung  zu  allgemeinen 
Grundsätzen  sich  geradezu  als  unerlässlich  erweist,  wie  es 
beim  Eisenbahn- Verkehrswesen  heute  unleugbar  der  Fall  ist. 

Die  Generalversammlung  des  Vereines  deut- 
scher Elsenbahn  -  Verwaltungen  in  Frei- 
burg 1.  B.  am  3.  September  1902. 

Wie  stets,  so  muss  anch  diesmal  Uber  die  beiden  streng 
geschiedenen  Tbeile  der  gesammten  Veranstaltung  einer  Ver- 
einsversammlung,  dem  geschäftlich-beruflichen  und  dem  ver- 
gnüglichen, getrennt  berichtet  werden. 

Voran  das  Geschäftliche.  Präsident  Kranold  eröffnete 
die  Versammlung  nnd  ertheilte  dem  Vertreter  der  badischen 
Regierung  Staatsrat!!  Eisenlohr  das  Wort,  welcher  die 
Versammlung  anf  das  Wärmste  begiüsate  nnd  der  üebeizeugung 
Ausdruck  gab,  dass  die  Ergebniese  die  gleich  wichtigen  nnd 
vortrefflichen  sein  werden,  wie  die  der  vorangegangenen. 
Nach  ihm  sprach  der  Bürgermeister  der  Stadt  Freibarg,  Dr. 
W  i  n  t  e  r  e  r,  der  die  Versammelten  als  die  Vertreter  jenes 
Standes  bezeichnete,  welcher  in  dem  idealen  Streben  nach 
Zosammenscblnse  aller  Völker  einen  Krystallisationspunkt  bilde, 
da  der  Verkehr,  das  geflügelte  Rad,  cor  Verbreitung  aller 
Cnltnrfortschritte  das  Meiste  beitrage. 

Nach  Uebergang  zur  Tagesordnung,  welche  35  Punkt« 
enthielt,  erstattete  die  gesthäftsfllbrende  Verwaltung  den 
lieiidit  über  die  Vereiusthätigkeit  in  den  letzten  zwei  Jahren. 
Als  Wichtigstes  sei  daraus  nur  niltgethellt,  das«  der  Tech- 
Dikeransschuss  der  Frage  der  Wagen kuppelang  eifrigstes 
Studium  znwende,  so  dass  voraussichtlich  der  nächsten  Ver- 
sammlung bereite  Anträge  vorgelegt  werden  dürften.  Weiters, 
dass  die  Technikerversaromlung  demnächst  über  die  Mitthei- 
lungea  der  Verwaltungen  Uber  96  Fragen  aus  allen  tech- 
nischen Zweigen  Beschlust  fassen  weide,  wodurch  ein  Material 
von  hSchster  Wichtigkeit  der  Allgemeinheit  zugänglich  ge- 
macht sein  werde,  endlich  dass  die  Einrichtung  der  zusammen- 
slellbaren  Fahrscheinhefte  eine  stets  intensivere  Benützung 
und  örtliche  Ausdehnung  aufweist,  da  in  letzter  Zeit  einige 
französische  Bahnen  bereits  beigetreten  sind  und  demnächst 
die  übrigen  französischen  und  wahrscheinlich  auch  die  italie- 
nischen Eisenbahnen  beitreten  werden. 

Von  den  Beschlnssanträgen  sei  hier  nur  hervorgehoben, 
der  Punkt  XVI.  der  Tagesordnung  auf  Vereinfachung  des 
Verfahrens  bei  Regelung  und  Ausgleichung  von  Fracht- 
entattungen,  welcher  angenommen  wurde.  Die  einschlägigen 
Bestrebungen  reichen  einige  Jahre  zurUck,  indem  die  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  (Reg.-Rath  v.  Loehr)  die 
ersten  Anträge  in  dieser  Richtung  eingebracht  hat,  zu  welchen 
eine  ganze  Reihe  von  Verwaltungen  durch  Zusatz-  und  Gegen- 
anträge Stellung  genommen  hat.  Dan  endlich  erreichte  Resultat 
lasist  sich  dabin  zusammenfassen,  dass  künftig  im  Vereinsver- 
kelire  Erstattanglbeträge  bis  10  Mk.  fUr  einen  Frachtbrief 
und  Antheile  bis  zu  3  Mk.  für  je  ein  Ansuchen  und  je  eine 
Verwaltung  von  der  regelnden  Verwaltung  allein  getragen 
werden  sollen;  ferner  Punkt  XVII,  nach  welchem  versuchs- 
weise für  die  Jahre  1903  und  1904  beschlossen  wurde,  dass 
im  Verfahren  wegen  Güterschäden  die  Frage  des  Verschuldens 
der  einzelneu  Verwaltung  nicht  mehr  untersucht  und  die  Ent- 
schädigung im  Verhältnis!-«:  der  Ileforderttngslangen  der  einzelnen 
Verwaltungen  vertheilt  werden  solle. 
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Hiedurch  ist  ein  Verfahren  für  den  Yereinsverkehr 
adoptiert,  welche*  »ich  z.  B.  im  Vorkehre  der  bclgisch- 
franzosisch-italienischen  Verwaltungen  »ehr  gut  bewahrt  hat. 

Weitere  Antrage  betrafen  das  Voreins- Wagenllberein- 
kommen.  Ein  Antrag  anf  gleichmassige  Benennung  von  Einzel- 
thellen de«  Oberbanes  etc.  wnrde  der  Conseuuenzen  halber 
abgelehnt. 

AU  nächster  Versammlungsort  wurde  Danzig  beschlossen. 

Der  aussergeschäftliche  Theil  der  Veranstaltung  fiel 
durch  die  Bemühungen  nnd  die  Gastfreundschaft  der  üross- 
herzogl.  Badischen  Verwaltung  znr  vollsten  Znfriedenheit  aller 
Thellnehmer  (Damen  und  Herren)  ans.  Begrüssungsabend,  Fest- 
essen, Ausflflge,  treffliche  heitere  und  ernste  Reden  und  das 
überwiegend  schone  Wetter  sorgten  für  Vergnügen,  Stimmung 
und   frohe  Hoffnung  für  das  weitere  Gedeihen  des  Vereines. 

Von  den  Ausflügen  seien  insbeondere  hervorgehoben  die 
Fahrt  in  das  HSllenthal  und  nach  Badenweiler,  ferner  die 
Fürsorge  für  die  Damen  der  Versammlungstheilnehmer,  welche 
von  ortskundigen  und  gewandten  Herren  in  den  Stunden  des 
„Geschäftes"  in  Freiburg  and  seiner  Umgebung  herumgeführt 
und  bewirthet  wurden. 

Präsident  Kranold  dankte  in  seiner  Schlussrede  im 
Hotel  Römerbad  allen  Thellnehmern  nnd  Veranstaltern,  nament- 
lich der  badischen  Verwaltung  und  der  Stadt  Freiburg,  auf 
das  Wärmste  und  scbloss  mit  den  Worten:  „Gott  schütze, 
Gott  erhalte  das  schöne  badieche  Land." 


Die  deutschen  Eigenbahntruppen  In  China. 

Einem,  von  dein  dem  Stabe  des  Feldmarschall  Grafen  v. 
Waldersee  wahrend  der  Chinaexpedition  zngetheilten  Major 
Bauer  gehaltenen  Vortrage  entnehmen  wir  folgende,  inter- 
essante Daten : 

Die  erste  hinausgesandte  Compagnie  traf  au  15.  Sep- 
tember in  Tientsin  ein  und  baute  daselbst  eine  3  km  lange 
Schmalspurbahn  vom  Bahnhof  nach  dem  deutschen  Lager; 
ihre  ausgiebige  Tbätigkeit  begann  aber  erst  mit  dem  Ein- 
treffen des  Feldmarschalls  am  25.  September  nnd  dessen 
energischer  Betreibung  der  Wiederherstellnngsarbeiten  der  im 
grossen  Umfange  zerstörten  Bahnlinie  Tshills.  —  Nament- 
lich die  100  km  lange  Strecke  Yangtsun — Peking  bot  ein  Bild 
schrecklichster  Verwüstung,  kein  Schienennagel,  keine  Schwelle 
war  mehr  vorhanden,  alles  verschleppt,  resp.  verbrannt;  die 
Bahnhofsbanten  waren  bis  anf  den  Erdboden  rasiert,  selbst  die 
Damme  aiueinandergeaehaufelt,  um  die  Wiederherstellung  mög- 
lichst zn  erschweren.  Major  Bauer  verlor  angesichts  dieser 
furchtbaren  Zerstörung  die  Hoffnung,  die  ihm  vom  Feld- 
marschall übertragene  Aufgabe  der  Wiederherstellung  bis  zum 
Eintritt  des  Winters,  bezw.  bis  zn  dem  ihm  aufgegebenen 
Termin,  15.  December,  zu  lösen.  Znr  Verfugung  standen  ihm 
eine  Compagnie  der  britischen  Bengal  Sappen  and  Miners, 
eine  starke  japanische  Elsenbabncompagnlo  und  die  deuUche 
Eisenbahncompagole  Kenmann,  «wei  weitere  deutsche  Cnm- 
pagnien  waren  anfangs  November  zn  erwarten.  —  Die  Ar- 
beiten wurden  wie  folgt  vertbeilt;  Di?  Engländer  sollten  von 
Peking  nach  FDngtai  vorarbeiten,  von  dort  die  Japaner  bis 
zum  Zusammentreffen  mit  den  Deutschen,  den  letzteren  war 
aber  der  bei  weitem  schwierigste  Theil  der  Arbeit,  der  Vor- 
bau von  Yangtsun  Ober  Lofa— Langfang  nach  Anting  zuge- 
dacht mit  zahlreichen  Brücken,  darunter  3  mit  630  m  Con- 
strucüonslllnge  abgestürzten  Tragerwerk«.  In  18  Tagen  wnrde 
die  2.  und  3.  Brücke  hinter  Yangtsun  von  115,  bozw.  210  m 
Lange  znm  grösslen  Theil  durch  Heben  der  Träger  wieder 
fahrbar  gemacht,  wührend  die  1.  Brücke  durch  einen  Damm 
nmgangen  wnrde,  so  dass  nunmehr  der  Weg  von  Yangtsun 
nach  der  Bauspitze  filr  den  Materialnachschub  frei  war.  Viel 
Sorge  machte  die  Beschaffung  des  Baumaterials.    Am  29. 


October  trafen  die  beiden  andern  deutschen  Haucompagiiien 
ein  und  nmi  gieng  der  Vorbau  flott  vorwärts,  auch  die  315  n> 
lange  Brücke  hinter  Yangtsun  wurde  bald  wieder  hergestellt 
und  ebenso  noch  acht  weitere,  bis  Lofa  folgende,  und 
schon  am  24.  November  trafen  die  Banspitzen  der  Deutschen 
und  Japaner  8  km  vor  Anting  zusammen,  die  Strecke  war 
geschlossen.  — .  Die  Japaner  hatten  40  km,  freilich  ohne 
nennenswerte  Brtlckenconstruclionen.  die  Deutschen  45  km 
wiederhergestellt,  die  Engländer  waren  am  24.  November 
mit  ihren  15  km  nolhdürftig  fertig,  hatten  aber  die  grosse 
Mauer  Pekings  durchschlagen  zwecks  Einführung  der  Linie 
in  die  hellige  Stadt  und  Verlegung  des  Endbahnhofes  von 
Makiapn  nach  dem  Platz  vor  dem  chinesischen  gröbsten 
Heillgthnm,  dem  liimmelstemr-el.  Major  Bauer  schildert  den 
Stolz  aller  Betheiligten  bei  der  ersten  Einfahrt  auf  diesen  im 
Bau  begriffenen  Bahnhof  am  9.  December,  zu  der  tausend e 
Chinesen  heibelgeKtrCmt  waren,  nm  zu  sehen,  ob  es  denn 
wahr  wäre,  dass  die  rothen  Teufel  mit  ihrem  Dampidrachen 
wieder  da  wären,  den  sie  mit  der  so  gründlichen  Zerstörung 
der  Bahn  für  immer  verscheucht  zn  haben  glaubten.  —  Am 
Ii».  November  vollzog  sich  die  feierliche  Eröffnung  des  Be- 
triebes, der  zunächst  anf  der  Strecke  Yangtsun— Peking  von 
der  deutschen  Compagnie  btwerkslelligt  wurde,  während  die 
Russen  den  Betrieb  auf  den  übrigen  Strecken  führten.  Unge- 
heure Schwierigkeiten  waren  bei  diesem  internationalen  Be- 
tiiebsverkebr  zu  überwinden ;  deutsches,  japanisches,  russisches 
und  englisches  Dienstpersonal,  dazu  das  wahrhaft  babylonische 
Völker-  und  Sprachengewirr  der  Reisenden!  Trotzdem  lebte 
sich  alles  mit  der  Zeit  ein,  und  als  die  Küssen  am  15.  Jänner 
nach  der  Mandschurei  abzogen,  konnte  man  höchstens  an  der 
grösseren  Betriebsordnung  merken,  dass  nunmehr  das  deutsche 
Eisenbahubataillon,  dem  der  Feldmarschall  den  Betrieb  auf 
der  ganzen,  410  km  langen  Strecke  Shanheikwan— Peking 
übertrug,  mit  deutscher  Gründlichkeit  schaltete.  —  Am  17. 
Febrnar  wurde  die  Bahn  den  Engländern  nnter  Bildung  eines 
englisch-deutsch-japanischen  Militärdirectoriums  zurückgegeben. 
In  der  kurzen  Zeit  bis  dahin  hatten  die  Deutschen  säramtlicke 
Maschinell,  die  sie  von  den  Unssen  in  zum  grössten  Theil 
völlig  unbrauchbarem  Zustande  übernommen  hatton,  wieder 
betriebsfähig  hergestellt,  ebenso  die  arg  beschädigten  Personen- 
wagen ausgebessert. 

Eb  blieb  noch  die  Wiederherstellung  der  grossen  Brücke 
über  den  Chaoho  bei  Hanku  übrig,  die  in  ihrer  ganzen,  200  m 
ausmachenden  Constructionslllnge  von  Grund  anf  zerstört  war. 
Unter  dein  Beistand  von  zwei  Bau-Compagnien  der  deutschen 
Elsenbahner  wurde  diese  Brücke  am  15.  März  in  Angriff 
genommen,  während  die  3.  deutsche  Baucompngnie  mit  dem 
Bau  zweier  Feldbahnen  von  5-25,  bezw.  71  km  Länge  zwecks 
Verbindung  der  beiden  Bahnhöfe  Kaiping  und  Peitaiho  mit 
den  daselbst  für  die  deutschen  Truppen  der  Garnison  Tientsin 
in  Aussicht  genommenen  Sommerlagern  beanfiragt  wurde. 
Unter  den  grösslen  technischen  Schwierigkelten  vollzog  sich 
der  Bau  der  grossen  Brücke  bei  Hanku  und  trotz  aller  dieser 
Schwierigkeiten  wurde  der  Bau  am  1.  Mai,  d.  h.  in  sieben 
Wochen  beendet;  die  feierliche  Beulebseröffnnng  verzögerte 
sich  indes«  bis  zum  8.  Mai,  weil  die  britische  Bahnverwaltnng 
erst  bis  zu  diesem  Termin  den  Bau  der  Anschlussdilmuie  be- 
endet hatte. 

Major  Bauer  schloss  seinen  Vortrag  mit  dem  Hin- 
weise, dass  die  junge  deutsche  Eisenbabntruppe  in  China  auf 
allen  Gebieten  des  derzeitigen  Kriegseisenbahn wesens  bewiesen 
habe,  dass  sie  auf  der  Höhe  der  Situation  stehe  und  verdiene, 
als  brauchbares  Kiiegs- Werkzeug  in  der  Hand  der  obersten 
I  Heerführung  angesehen  zu  werden;  das  sei  übrigens  vom 
obercominandierenden  Feldmanchall,  von  den  Heerführern,  den 
Officieren  und  Mannschaften  aller  Contingente  vollauf  anerkaunt 
worden.   
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Mouats-Clironik  —  August  1902. 

Betriebseröffnungen:  Am  3.  August  1908 
wurde  die  normalspurige  Loealbann  F  r  i  e  d  1  a  n  d  l.  B.— 
Heinersdorf  und  am  10.  August  1909  die  Theiistrecke 
Gm  Bnd — S  t  e  i  n  b  ac  h— Gr.  Per t holz  der  Linie  Gmünd — 
Gr. -Gerungs  der  niederösterreichlschen  Wald  viertel  bahn  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Wichtige  Projecte:  In  dem  Gesetze  betreffend 
die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Localbahnen  wird  die 

Ordnung  von  der  Station  Wallern  oder  einem  anderen 
Punkte  der  Localhahn  Winterberg—  Wallern  fiber  Tauet  zur 
Reichsgrenze  bei  Brandhäneor  mit  einer 
Abzweigung  nach  Salnan,  zum  Anschlüsse 
an  die  Localbahn  Bndwei  s — S  a  1  n  a  n  sicherzu- 
stellen, wenn  das  Land  Böhmen  eine  entsprechende  Subvention 
fUr  die  Fortsetzung  der  Böhmerwald-Bahn  votiert  und  der 
Ansban  der  bayerischen  Antchlusstrecke  endgiltig  sicherge- 
stellt «ein  wird.  Eine  der  genannten  Voraussetzungen  ist 
bereits  erfüllt,  da  der  böhmische  Landtag  und  die  Interessenten 
einen  Theil  des  mit  effectiv  2'9  Millionen  Kronen  veran- 
schlagten Anlagekapitals  durch  Bescblnss,  beziehungsweise 
Zeichnnngen  sichergestellt  haben.  Nunmehr  dürfte  an  die 
bayerische  Regierung  die  Einladung  ergehen,  die  aaf  dem 
bayerischen  Territorium  gelegene  Anschlusstrecke  durch  deren 
Aufnahme  in  das  nächste  Localbanngesetz  der  Sicherstellung 
zuzuführen.  Sobald  auch  diese  Vorbedingung  erfüllt  ist,  wird 
der  Zeitpunkt  für  die  Concessioniernng  der  in  Rede  stehenden 
Localhahn  gekommen  sein,  deren  restliches  Anlagecapital  pro 
2*2  Millionen  Kronen  —  soweit  nämlich  das  Capital  nicht 
durch  die  Subvention  des  Landes  nnd  die  Beitrage  der  Inter- 
essenten gedeckt  ist  —  durch  ein  auf  Grund  der  vom  Staate 
zu  übernohuicuden  Reinertragsgarantie  aufzunehmendes  Priori- 
täta-Anlehen  beschafft  werden  soll. 

Die  Concesslons- Verhandlungen  Uber  die  projeclierte 
Lncalbahn  Stockeran — Absdorf  sind  nunmehr, 
nachdem  die  letzten  Schwierigkeiten  behoben  sind,  zum  Ab 
Schlüsse  gediehen.  Das  Anlagecapital  der  Lncalbahn  ist  mit 
16  Millionen  Kronen  festgesetzt,  von  denen  11 2  Millionen 
Kronen  anf  das  vom  Staate  garantierte  Vorzugscapital  ent- 
fallen, wahrend  die  Interessenten  K  400.000  und  das  Land 
K  80.000  gegen  Uebernahme  von  Stamraactlcn  beitragen. 

Anlasslich  der  Tracenrevision  der  schmalspurig  (1  m) 
geplanten  Bahn  T  r  i  e  n  t — C  a  f  f  a  r  o  ist  ein  Eisenbahnkrieg 
entbrannt.  Die  Linie  Trient— Caffaro  soll  folgende  Richtung 
nehmen:  Trient,  Cadine,  an  Vigolo-Baselga  und  Cadine  vorbei, 
Vezzano,  Padergnone,  Tobllnosee,  Alla  Sarche,  Porte  della 
Arche,  Piabrücke,  Saone,  Tione,  Breguzzo,  Roncone,  Fontanedo, 
Lardaco,  Agrune,  Strada,  Condino,  Store,  Dei-zo  bis  Caffaro, 
und  würde  die  Zweiglinien  Tione— Pinzolo  und  Alla  Sarche  — 
Arco  erhalten.  Somit  würde  diese  hauptsächlich  von  den 
Trientern  befürwortete  Linienrichtung  fast  alle  bedeutenderen 
Ortschaften  Judikariens  durch  Eisoubahnen  in  der  Länge  von 
etwa  125  km  mit  einander  verbinden.  Allerdings  würde  sie 
eine  nahezu  vollständige  Ableitung  de*  judlkariachon  Ver- 
kehres nach  Trient  zur  Folge  haben,  zumal  die  Mori-Arco- 
Rivab.thn  nur  eine  Spurweite  von  75  cm  aufweist,  ein  directer 
Verkehr  also  nie  möglich  werden  würde.  Riva  würde  im  todten 
Winkel  liegen  bleiben,  Mori  und  Rovereto  würden  bedeutend 
an  Verkehr  verlieren.  Die  Interenseuten  dieser  Oite  »teilen 
daher  dem  Trienter  Projecte  ein  anderes  gegenüber,  n.  zw. 
würde  ibre  Linie  mit  75  cm  Spurwuito  theils  als  Zahnrad-, 
theils  als  Adhäsionsbahn  von  Riva  über  Pranzo,  Ballino, 
Oaviasao,  Dnronc-pa&s,  Bulburm  bis  Tione  uud  dann  weiter 
hi»  Pinzolo  gehen.  Sie  haben  »ich  beeilt,  Inr  dieses  Pmject 
bedeutende  Summen  zu  zeichnen,  so  das*  es  bereit*  finanziell 


als  gesichert  erscheint,  uud  sie  hoffen,  dass  sie  infolgedessen 
ihre  Bahn  noch  früher  werden  erbauen  können,  als  die  Trienter 
die  Linie  nach  Caffaro  mit  den  beiden  Abzweigungen,  trotz- 
dem die  Tracenrevision  jüngst  schon  stattfand  and  keine 
nennenswerthen  Anstände  ergab.  Die  Trienter  Interessenten 
werden  nicht  müde,  die  Nachtheile  der  Doronebahn  hervorzu- 
heben, von  denen  namentlich  die  weniger  besiedelte  Strecke 
und  die  geringere  Fahrgeschwindigkeit  sowie  die  höheren 
Personen-  und  Frachtbeförderungskoslen  erwähnt  zu  werden 
verdienen;  allein  sie  gestehen  selbst  zu,  dass,  wenn  einmal 
die  Doronebahn  gebaut  oder  concesaloniert  wäre,  man  die  für 
die  Bahn  Trient— Caffaro  notbjgen  Beträge  nicht  mehr  auf- 
bringen würde 

Betrieb:  Am  18.  August  1902  wurde  der  z  w  e  i- 
gelelsige  Betrieb  auf  der  Linie  Wie  n— S  a  1  z- 
b  •  r  g  einheitlich  eröffnet,  nachdem  die  Inbetriebnahme  des 
zweiten  Geleises  anf  der  Strecke  Wels — Lambach  am  1.  No- 
vember 1898,  Lambach — Attnang  am  16.  December  1899, 
Steindorf  -  Salzburg  am  1.  Octobcr  1901,  Attnang — VockU- 
brnck  am  I.  Mai  1902  nnd  Frankenmarkt.— Steindorf  am 
l  1.  August  1902  bereits  erfolgt  ist. 

Die  mit  dem  elektrischen  Probebetriebe 
anf  der  Wiener  Stadtbahn  bisher  unternommenen 
Versuche  nnd  Probefahrten  sind  nunmehr  zu  einem  vorläufigen 
Abschlüsse  in  der  Richtung  gelangt,  dass  vom  betriebstech- 
nischen Standpunkt«  die  Vorzüge  des  elektrischen  Betriebes 
klargestellt  wurden.  Die  in  der  nächsten  Zeit  durchzufahren- 
den Probefahrten  anf  der  Versncbsatrecke  Michelbenem — 
Heiligenstadt  sollen  nun  ganz  speciell  dem  Zwecke  dienen, 
den  bisher  nur  theoretisch  erbrachten  Beweis  der  Wirthschaft- 
lichkeit  des  elektrischen  Betriebes  auch  in  praktischer  Be- 
ziehung zu  führen,  das  heisat  unwiderleglich  darthnn,  dass 
der  elektrische  Betrieb,  wenn  er  allgemein  eingeführt  wird, 
den  Dampfbetrieb  an  Wirthschaftlichkeit  übertrifft.  Zu  diesem 
Zwecke  werden  in  der  nächsten  Zeit  bei  dem  aus  fünf  Waggon 
bestehenden  Probezuge,  der  bisher  mit  Nebenschlussmotoren 
in  Bewegung  erhalten  wurde,  Hauptstrommotoren  zur  Ver- 
wendung gelangen.  Die  Fahrten  werden  noch  in  diesem 
Monate  beginnen  nnd  mehrmals  am  Tage  durch  zwei  bis  drei 
Wochen  stattfinden. 

Das  Kisenbahniuinisterium  hat  mit  dem  Erlasse  vom 
20.  Jnll  1002  angeordnet,  dass  ältere,  aus  Lieferungen  vor 
dem  Jahre  1893  stammende  Knallkapseln  nicht 
mehr  in  Verwendung  genommen  werden  dürfen, 
und  etwa  noch  vorhandene  zu  vernichten  sind.  Aber  auch 
von  den  nus  dem  Jahre  189-1  stammenden  Knallsignalen 
dürfen  jene,  bei  welchen  der  Knalhalz  nicht  dnreh  eine  Zinn- 
folie gedeckt  ist,  znr  Ausiüstung  des  Zugsbegleitungs-Pcrsonals 
nicht  verwendet  werden.  Die  weiter  zur  Verwendung  noch 
zulässigen,  also  von  dem  Jahre  1893  an  gelieferten  Knall- 
kapseln sind  alljährlich  mindestens  zweimal  einer  genauen 
;  Revision  zu  unterziehen  und  hiebei  die  dem  äusseren  Scheine 
i  nach  nicht  mehr  vollkommen  Intactmi  oder  beim  vorsichtigen 
Schütteln  in  ihrem  inneren  Geffige  schlotternden  Knallkapseln 
vom  weituren  Gebrauche  anszuschllessen  und  zu  vernichten. 
Diese  jährliche  Revision  genügt  bis  zum  zehnten  Jahre,  vom 
I.ieferungsjabre  an  gerechnet.  Hingegen  sind  alle  Knallkapseln, 
deren  Liefemngxjahrgang  Alter  als  zehn  Jahre  ist,  ausser  der  vor- 
besprochenen Revision  auch  jährlich  einer  Erprobung  in  der 
Weise  zu  anterziehen,  dass  10(l/p  des  gesammten  Vorrathe» 
eines  jeden  Jahrganges,  mindestens  aber  zehn  Stück,  auf 
einem  möglichst  isolierteu  Geleise  riickiticbtllch  ihrer  Explo- 
sionsfähigkeit geprüft  werden.  Ergibt  sich  hiebei  eine  Anzahl 
von  Versag«! n,  welche  25"/<i  der  erprobten  Menge  oder  mehr 
tv'ti;igt,  s»  ist  der  betreffende  Jahrgang  von  der  weiteren 
Benützung  auszuscheiden  und  zu  vernichten. 
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Die  SSdbalin  steht  wegen  Verpachtung  der 
elektrischen  Dahn  M  »  d  I  i  n  g  -H  i  n  t  e  r  b  r  ö  h  1 
In  Unterhandlungen.  Die  der  Sfldbahn  concesslonierte  und  von 
ihr  betriebene,  im  Jahre  1882  eröffnete  Bahn  vermag  hente 
den  an  sie  gestellten,  in  den  letzten  20  Jahren  naturRC-mSUs 
gewaltig  gesteigerten  Anforderungen  nicht  mehr  in  vollem 
Umfang  zu  entsprechen  und  bedarf  einer  gründlichen  Umge- 
staltung. Die  Verwaltung  der  Südbabn,  die  von  den  grossen 
Aufgaben  einer  Ausgestaltung  ihres  Hauptneties  vollauf  in 
Anspruch  genommen  ist,  bat  sich  entschlossen,  die  Ausge- 
staltang und  den  Betrieb  dieser  elektrischen  Bahn  einem  ge- 
eigneten Unternehmer  zu  übertragen.  Die  Verwaltung  hat 
mehrere  Elektricitätsgesellschaften  zur  Stellung  von  Angeboten 
eingeladen  und,  da  solche  eingelaufen  waren,  in  der  letalen, 
am  30.  Juli  1902  abgehaltenen  Sitzung  den  BeschluM  auf 
Verpachtung  des  Betriebes  der  elektrischen  Bahn  gefaast. 
Gleichseitig  wurde  der  General  dir  eclor  ermächtigt,  die  Ver- 
handlungen mit  den  Pachlwerbern  zu  iflhrcn. 

Eine  verkehrstechnisch  interessante  Neuerung  wird  dem- 
nächst von  den  Vereinigten  Arader-  nndCsa- 
nader  Eisenbahnen  in  Gemeinschaft  mit  der 
Arader  Strassenbahn  eingeführt.  Die  Verwaltung 
der  erstgenannten  Gesellschaft,  die  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
fast  alle  bestehenden  Systeme  von  Motorwagen  auf  ihren 
Linien  erprobt  bat,  bat  nunmehr  beschlossen,  einen  regel- 
massigen Motorwsgendienst  nach  dem  Beispiele  der 
wttrttembergiscben  Staatsbahnen  einzurichten.  Um  den  Verkehr 
dieser  Wagen  für  die  Reisenden  möglichst  bequem  zu  ge- 
stalten, war  die  Verwaltung  der  Arad-Caanader  Eisenbahn  von 
vornherein  darauf  bedacht,  die  Fahrt  der  Motorwagen  nicht 
auf  dem  Antiar  Bahnhofe  enden,  sondern  die  Wagen  bis  in 
das  Innere  der  Siadt  gelangen  und  von  dort  abfahren  zu 
lassen.  Dies  wurde  durch  einen  mit  der  Arader  Strassenbahn 
abgeschlossenen  Vertrag  erreicht,  welcher  den  Motorwagen 
der  Arad-Csanader  Bahn  die  Mitbenutzung  der  Geleise  und 
Anlagen  der  Strassenbahn  ermöglicht  Falls  dieser  Vertrag, 
wie  zu  erwarten,  die  Genehmigung  des  ungar.  Handels- 
ministeriums erlangt,  wird  mit  der  Umgestaltung  der  Strassen- 
bahngeleise  demnächst  begonnen  und  dieser  neuartige  Verkehr, 
von  dM«mi  Einführung  beide  Verwaltungen  eine  Hebung  des 
Verkehres  erwarten,  schon  alsbald  eingeleitet  werden. 

Der  steiermarkischo  Landes-Ausschuss  hat  im  Sinne  des 
vom  Laadtage  entsprechend  den  Antragen  des  Landes-Ans- 
schusses  gefaxten  Beschlusses  die  Vorschlüge  der  Regierang 
auf  Ue bernahme  der  Localbahn  CilH  —  W 511  an  in 
den  Staatsbetrieb  auf  Grundlage  der  Selbslkosten- 
Entschadignng  angenommen  und  dies  kürzlich  dem  Eisenbahn- 
ministerium  mitgetheilt.  Nun  wird  ein  auf  dieser  Grundlage 
fassender  Entwurf  eines  Betriebsvertragos  ausgearbeitet  und 
demLandes-Ausschusse  mitgetheilt  werden.  Die  Vereinheitlichung 
des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie  Unter-Drauburg—Wöllan 
und  die  hieran«  dem  Staatsbahnnetze  erwachsenden  Vortheile,  bezw. 
die  durch  diese  Maasanahme  zu  erzielenden  Ersparnisse  werden 
es  ermöglichen,  die  Selbstkostenbestimmung  bei  gleichzeitiger 
Berücksichtigung  der  Localintcreesen  hinsichtlich  der  Fahr- 
ordnung unter  für  da«  Land  günstigeren  Bedingungen  vorzu- 
nehmen. Die  Betriebsübernahme  ist  für  den  1.  Janner  1903 
in  Aussieht  genommen. 

Die  Verwaltung  der  Neuen  Wiener  Tramway- 
(4  esellschaft  bat  sich  in  dem  mit  der  Gemeinde  Wien 
abgeschlossenen,  die  Veräusserang  des  gesellschaftlichen  Netzes 
im  die  Gemeinde  Wien  betreffenden  Uebereinkominen  ver- 
pflichtet, den  Umbau  des  gesammten  Netzes  auf  elek- 
trischen Betrieb  bis  Ende  1903  zu  vollenden.  Mit 
den  eigentlichen  Bauarbeiten,  soweit  sie  in  diesem  Stadium 
möglich  sind,  konnte  naturgem&ss  erst  nach  Erthellnng  der 
Klelnbabaeoncession    für    die    Linien    der    Neuen  Wiener 


Tramway-Gosellecliaft  an  die  Gemeinde  begonnen  werden.  Doch 
hat,  wie  schon  vor  einiger  Zeit  gemeldet  wurde,  die  Lander- 
bauk,  welche  den  Bau  durchzuführen  hat,  alle  Vorbereitungen 
getroffen,  tun  die  ihr  übertragene  Aufgabe  rechtzeitig,  ja  vor 
dem  festgesetzten  Termine  zu  lösen.  In  erster  Linie  war  die 
Lknderbank  darauf  bedacht,  die  erforderlichen  Bestellungen 
zu  machen.  Dies  gilt  insbesondere  rttcksichtlicu  der  Motor- 
wagen. Die  erforderliche  Anzahl  der  zu  bestellenden  Motor- 
wagen ist  im  Hinblicke  darauf,  das«  als  Beiwagen  die  Wagen 
der  Neuen  Wiener  Tramway-Gesellaehaft  verwendet  werden 
können,  für  das  gesammte  Neu  mit  120  festgesetzt  worden. 
Diese  sind  bei  den  Oesterreichischen  Schuckert- Werken,  denen 
auch  die  elektrische  Aasrtlstung  übertragen  wurde,  in  Be- 
stellung gebracht  worden,  u.  zw.  hat  sich  die  genannte 
Gesellschaft  verpflichtet,  60  Motorwagen  bis  Ende  diese» 
Jahres,  die  andere  Httlfte  im  Juli  1 903,  zu  welchem  Termine 
auch  der  Umbau  auf  elektrischen  Betrieb  vollendet  sein  soll, 
cur  Ablieferung  zu  bringen.  Der  Umbau  der  Linien  der 
Neuen  Wiener  Tramway-Gesellschaft  für  den  elektrischen  Be- 
trieb soll  sonach  ungefähr  ein  halbes  Jahr  vor  dem  vertrags- 
maaslgen  Termine  durchgeführt  sein.  Der  Kostenaufwand  für 
die  Motorwagen  beziffert  sich  auf  rund  2  4  Millionen  Kronen. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  österreichischen  Privatbahnen 
im  Monate  Juli  1902  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate 
des  Vorjahres  wie  folgt: 


Juli 
M2 

Gegen 

Juli  1901 

Kronen 

Buschtehrader  Eisenbahn  Lit.  A  .    .    .  . 

.    H  •    •    •  • 

Kaiser  Ferdinandg-Nordbahn  

Oesterr.  Nordwestbabn;  garant.  Nets  .  . 

„              ,         Erglns.-Netz    .  . 
Stiiinnrildeutscl»  Verbindungsbahn  .   .  . 
8ndbabn-Heaell*rliaft  

,  1,232.805 
»80  394 

'  604.728 
1  222  572 
7,111  457 
2,2»fi.284 
1,265.879 
716.664 
9,465.267 
5,358.03] 

—  63.858 
+■  21.963 

—  21600 

—  80.600 

—  116.818 
-f  11.458 

—  911.769 

—  84  615 
+  88.573 
-f  74.535 

Bei  einem  Theile  der  Transportansulten  macht«  sich 
>  schon  der  Einfluss  der  durch  die  günstige  Ernte  zu  erwar- 
I  tenden  Herbstcampaga e  geltend,  wenn  er  auch  —  wie  z.  B.  bei 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu  —  nur  durch  den  im  Ver- 
gleiche zu  den  früheren  Monaten  geringeren  Einnahme- 
Ausfall  gegenüber  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  ztnn 
Ausdruck  gelangt  Es  ist  zu  erwarten,  dass  die  voraussichtliche 
Getreideausfuhr  in  den  kommenden  Monaten  namentlich  den 
„Ezportbabnen*  eine  Erholung  der  Einnahmen  bringen  wird. 

Die  andauernden  II  indereinnahmen  der  sogenannten  Kohlen- 
bahnen beweisen,  data  diu  Stockung  in  der  Industrie  (Sachsen, 
Böhmen,  Bayern,  Mühren,  Niederösterreich,  Schlesien)  noch 
immer  nicht  gewichen  ist. 

Tarifarisches:  Das  Eisenbahnministerium  hat  am 
11.  August  1 902  den  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  vor  einigen  Wochen  vorgelegten  neuen 
Peraonentarif  des  Haupthabnnetzes  genehmigt.  Die 
neuen  Fahrpreise  sind  den  jetzt  bei  den  k.  k.  Osten-.  Staats- 
bahnen geltenden  vollkommen  gleich  und  im  allgemeinen  ge- 
ringer als  bei  den  übrigen  Privatbahnen. 

Der  neue  Tarif  tritt  mit  1.  October  d.  J.  für  den  In- 
ternen Verkehr  in  Geltung,  wahrend  er  erst  mit  dem  Tage,  mit 
welchem  die  Fahrkartensteuer  eingeführt  wird  (1.  Janner  1903), 
auf  die  directen  In-  nnd  Anslandsverkehre  ausgedehnt  werden 
soll,  da  es  praktisch  unmöglich  wäre,   die  letzteren  in  so 
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Die  sonach  für  daB  Uufeude  Jahr  zu  erwartende  Er- 
höhung der  Transporteinnahmen  wird  mit  K  3RO.O0O  veran- 
schlagt, während  sie  für  ein  ganzes  Jahr  nach  Ausdehnung 
des  Tarife»  anf  die  direkten  Verkehre  K  2,000.0«  >tf  betragen 
dürfte,  vorausgesetzt,  dass  die  Fahrkartenttener  keine  allzu 
grosse  Einschränkung  des  Personenverkehrs  mit  sich  bringen 
werde. 

Die  Staats-Eisenbahn  - Gesellschaft  wird 
ebenfalls  vom  1.  October  ab  ihre  Personentarife  in 
den  Relationen  Wien— Brünn  and  Marchegg  — 
Brünn  er  h  Rhen.  Diese  Steigerung  ist  eine  Folge  der  am 
1.  October  in  Kraft  tretenden  Erhöhung  der  Personenfahrpreise 
der  Kaiser  Ferdinande-Nordbahn.  Finanziell  wird  diese  Mass- 
nahme für  die  Staalg-Eisenbabn-Gesellschnfl  viel  weniger  ins 
Gewicht  fallen  als  für  die  Nordbalm,  welche  durchgehend»  die 
Personen fahrpreise  erhöht,  wahrend  dies  bei  der  Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft nur  in  den  erwähnten  con  cur  renzierten  Rela- 
tionen geschieht.  Da  aber  der  Unterbietung  der  Nordbahn  in 
den  coneurrenzierten  Strecken  anch  bei  der  Berechnung  der 
Fahrpreise  für  andere  Strecken  Rechnung  getragen  werden 
musste,  ergibt  sich  die  Notwendigkeit  einer  vollständigen 
Umarbeitung  des  Personeatarifes  der  Staats- Eisenbahn -Gesell- 
schaft. 

Die  in  der  Monats  •  Chronik  Juli  1002  avisierte 
Tarifherabsetzung  bei  der  Ostrau-Friedlander  Eisen- 
bahn wurde  mit  1.  8eptember  1902  bereits  activiert.  Der  von 
diesem  Zeitpunkte  giltige  Tarif  enthalt  in  fast  allen  Classen 
wesentliche  Ermässigungen,  wodurch  aber  keineswegs  die  er- 
m&ssigten  Frachtsatze,  die  die  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 
für  die  an  ihrer  Strecke  gelegenen  industriellen  Etablissements 
bisher  gewahrt  hat,  tangiert  werden. 

Die  schon  lange  geplante  Erb  Sh  n n  g  der  Personen- 
tarife anfdpn  Ungar.  Staatsbahnen  dürfte  mit 
1.  Janner  1903  in  Kraft  treten.  Der  RaroSB'sche  Zonen- 
tarif wird  hledurch  vom  Grund  ans  geändert.  Nachdem  im 
Jahre  1896  der  Nachbarverkehr  auf  den  Ungar.  Staatsbahnen 
einer  nicht  unerheblichen  Modllicatlon  nnterzogen  worden  war, 
dessen  hValiscbe  Tendenz  aber  damals  nicht  zugestanden 
wurde,  wird  der  in  erster  Linie  finanzielle  Zweck  der  nun 
beschlossenen  Reform  der  Personentarife  rückhaltlos  zuge- 
standen und  die  durch  diese  Reform  ins  Werk  gesetzte  Er- 
höhung der  Fahrpreise  mit  den  stark  gewachsenen  Ausgaben 
begründet.  Die  Aenderungen  bestehen  in  der  Ausdehnung  der 
der  bisherigen  Entfernnngsgrenze  von  225  km  dadurch,  dass 
der  bisherigen  14.  Zone  noch  eine  15.  (226  bis  300  km)  nnd 
16.  Zone  (Uber  300  km)  angegliedert  wird.  Als  Conipcnsation 
liir  die  Vortbenerung  der  Fahrpreise  wird  das  Zugeständnis 
gemacht,  dass  die  Fahrt  in  der  14.,  15.  und  16.  Zone  einmal 
innerhalb  24  Stunden  unterbrochen  werden  darf.  Ausserdem 
wird  die  erste  Zone  um  2  km  verlängert  nnd  gleichzeitig  der 
Fahrpreis  lür  sie  erhöht.  Schliesslich  wird  die  zwischen  der 
Kasi'bau-Oderberger  Eisenbahn  und  den  ungar.  Staatsbahnen 
bisher  bestandene  Tarifgemeinsamkeit  mit  der  Begründung 
aufgehoben,  dass  der  Verkehr  in  der  Strecke  Rntka— Sillein  — 
Pressburg  hauptsächlich  nach  Wien  geht,  so  dass  es  ein  volks- 
wirtschaftliche» Interesse  gebietet,  durch  Aufhebung  der 
Durchiechnung  der  Tarife  im  Veikehre  mit  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  diesem  Umstände  zu  begegnen.  Das  hiedurch 
in  Mitleidenschaft  gezogene  Publicum  soll  durch  Einführung 
erwilssigter  Tour-  nnd  Retonrkarten  thunlichst  entschädigt 
werden.  Der  «nnnzlelte  Effect  dieser  Tariferhöhung  wird  mit 
rund  drei  Millionen  Kronen  veranschlagt. 

Schliesslich  bat  anch  die  Kaschau-Odurborger 
Eisenbahn  an  die  österreichische  Regierung  eine  Eingabe 
gelichtet,  in  welcher  nnter  Hinweis  anf  die  ungünstigen 
Retiiebsergobnisse  der  letzten  Jahre  um  die  Bewilligung  zur 
Erhöhung  de»  Personeatarifes   nachgesucht  wird.  Falls  die 


österreichische  Regiernng  ihre  Zustimmung  ertlieilt,  würde  die 
Kaschan-Oderberger  Balm  mit  I.  Janner  1903  an  Stelle  de» 
KrenzQr-Zouenlarifes  die  gleichen  Personenfabrpreise  einführe», 
welche  mit  1.  October  d.  J.  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Xord- 
bahn  zur  Einführung  gelangen.  Da  weiters  —  wie  oben  be- 
reits mitgetheilt  —  die  ungar.  Staatsbahnen  die  bisher  be- 
standene Tarifgemeinschaft  mit  1.  J anner  1903  gekiiodigt 
haben,  werden  von  diesem  Zeitpunkte  ab  im  Verkehr»  der 
KascbauOderberger  Bahn  mit  den  ungar.  Staatsbahnen,  als» 
z.  B.  von  Oderberg  nach  Budapest,  nicht  unwesentliche  Er- 
höhungen der  Fahrpreise  eintreten. 

Am  1.  August  1902  ist  ein  neuer  Nachtrag  cum  Loeal- 
gütertarif  der  ungar.  Staatsbahnen  in  Kraft 
getreten,  der  eiue  Anzahl  von  nicht  unwesentlichen  Neuerangen 
enthalt.  Unter  anderem  wird  daselbst  bestimmt,  diu  die 
Artikel  Möbel,  Koffer  nnd  Korbwiaren  aus  dem  Ausnahme- 
tarif  IX  ausgeschieden  werden.  Weiter  wurde  ans  den  Ant- 
nahmetarifen  Itlr  Papier,  Glaswaaren,  Thonwaaren  und  Eise» 
eine  ganze  Reihe  von  Stationen  ausgeschieden  und  die  Be- 
günstigung anf  einige  neue  Stationen  ausgedehnt.  In  Oester- 
reich hat  nun  dieser  Tarifnachtrag  grosse  Beunruhigung  hervor- 
gerufen, da  man  besorgt,  data  die  durch  diesen  Nachtrag 
eingeführten  Maatsnahmen  geeignet  seien,  anf  den  AbtsU 
österreichischer  Industrieerzeugnisse  in  Ungarn  schädigen) 
einzuwirken.  Insbesondere  befürchtet  man  eine  Schädigung  in 
Folge  der  Ausscheidung  gewisser  für  Oesterreich  wichtiger 
Einbruchsatatlonen  aus  den  Ausnahmetarifen  und  der  Ein- 
reibung anderer  Stationea  in  diese  Tarife. 

Es  wurde  z.  B.  aus  dem  Ansnalimetarif  für  Papier 
Kaschan  gestrichen,  hingegen  die  Station  Lipto- Rosenberg  der 
Kaschan-Oderberger  Bahn  einbezogen.  Die  Begünstigung  selb«! 
gilt  wohl  auch  weiterhin  für  di«  ungar.  Staatsbahnen,  ahn 
wie  vorher  von  der  Station  Kaschan,  aber  für  Transport*  von 
Lipto-Rosenborg.  Wollte  ein  Österreichischer  Papierfabrik»« 
die  Begünstigung  der  nngar.  Staatsbahnen  ab  Kaschan  in  An- 
spruch nehmen,  so  mhsste  er  seine  Sendung  in  Lipto-Ro**- 
berg  neu  aufgeben.  In  Folge  der  hiedurch  eintretenden  Unter- 
brechung des  Staffeltarife»  und  der  daraus  entstehenden 
Verthenerung  der  Fracht  wird  ein  solcher  Vorgang  für  <i«ter- 
reichlscbe  Industrielle  kaum  in  einein  Falle  rentleren  können. 
In  österreichisch-industriellen  Kreisen  ist  man  daher  der  An- 
sicht, dass  es  nicht  angängig  ist,  ungarische  Producta  in 
Oesterreich  zu  den  gleichen  Frachtsätzen  zn  befördern,  wie 
die  österreichischen  Güter,  wahrend  in  Ungarn  eine  diflVren- 
tielle  Behandlung  platzgrclft.  Es  dies  seinerzeit  schon  im 
Industrierathe  hervorgehoben  worden,  wobei  nachgewiesen 
werden  konnte,  dass  österreichisches  Eisen  in  Ungarn  auf 
vielen  Relationen  um  30%  höhere  Fracht  bezahlt  als  das 
ungarische  Product,  wahrend  die  österr.  Staatsbahnen  einen 
Unterschied  überhaupt  nicht  machen. 

Finanzielles:  In  dem  im  Jahre  1901  in  Kraft  ge- 
tretenen Eisenbahn  bau-  und  Iiivestilions-Gesetitr 
wurde  die  Regierung  angewiesen,  dahin  zn  wirken,  dass  seit«»» 
der  betheiligten  Länder,  autonomen  Körperschaften  und  Privst- 
Interessenten  angemessene  Beitragsleistungen  znr 
theilwelaen  Bedeckung  dus  Kostenaufwandes 
für  die  in  dem  Gesetze  vorgesehenen  Eisen- 
hahnen zugesichert  werden.  Die  Regierung  hat  im  Sinne 
dieser  gesetzlichen  Bestimmung  das  Geeignete  vorgekehrt  mi 
hat  insbesondere  die  Landea-Ausechttsse  der  betreffenden  Länder 
eingeladen,  entsprechende  Ileiträge  seitens  der  Landtage  zn 
erwirken.  Desgleichen  wurde  an  andere  autonome  Körper- 
schaften herangetreten.  Da  in  der  letzten  Session  der  Land- 
tage einige  anf  diese  Angelegenheit  bezügliche  Beschlösse 
gefasst  worden  sind,  liegt  heute  schon  ein,  wenn  auch  nicht 
abgeschlossenes,  so  doch  in  seinen  Umrissen  erkennbares  Er- 
gebnis der  erwähnten  Beitragsleistungen  vor.   Es  läset  sich, 
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wie  folgt,  zusammenfassen  :  In  Ober-Oesterreich  hat  der  Landtag  I 
in  der  jüngsten  Session  nnter  Aufrecbthattung  seines  schon  im 
vorigen  Jahre  beschlossenen  Beitrage«  von  K  100.000  in 
Stammaclien  der  Steyrthal-Bnhn  zu  den  Bankosten  der  Pyhrn- 
Bahn  einen  weiteren  Beitrag  von  K  150.000  in  barem  votiert. 
Ausserdem  hat  vor  einigen  Monaten  die  Stadtgemeinde  Linz 
einen  Beitrag  von  K  300  000  in  Staminactien  der  Krenistbal- 
Bahn  für  die  Pybrn-Bahn  zugesichert.  Per  Landing  von 
Kärnten  hat  in  seiner  jüngsten  Session  nnter  Anfrecbthaltung 
des  schon  früher  beschlossenen  Beitrages  von  K  200  000  in 
barem  einen  weiteren  Beitrag  von  K  280.000  in  Stammactien 
der  Gailthal-Bahn  und  der  Loealhahn  Kühnsdorf — Eiaenkappel 
Tür  die  Tauern-  und  Karawankenbahn,  sowie  für  die  Local- 
bahn  Welzelsdorf— Ferlach  votiert.  Der  krainische  Landtag 
hat  schon  in  der  vorjahrigen  Session  für  die  zweite  Eisen- 
bahnverbindung mit  Triest,  nnd  zwar  spociell  zur  Herstellung 
von  Zufahrtsstrasien  K  60.000  bewilligt.  Ueber  die  Beitrags- 
leistung  des  Landes  Salzburg,  sowie  der  Stadt  Salzburg  sind 
Im  Sinne  früherer  von  diesen  Körperschaften  beschlossenen 
Zusicherungen  die  Verhandlungen  im  Zuge,  welche  ein  baldiges 
positives  Ergebnis  versprechen.  Ausserdem  haben  mehrere  Ge- 
meinden des  Landes  Salzburg  kleinere  Beitrage  zugesichert. 
Das  Land  Steiermark  bat,  abgesehen  von  dem  schon  früher 
beschlossenen  Beitrage  pro  K  600.000  In  Stammactien  der 
Localbahu  Füratenfeld — Hartberg  zu  den  Kosten  der  Local- 
bahn  Friedberg  -  Hartberg,  in  der  jüngsten  Session  einen 
Beitrag  vun  K  40  000  zu  den  Kosten  der  Pyhrn-Bahn  bewilligt. 
Der  Beitrag  des  Königreiches  Böhmen  zu  den  Kosten  der  vom 
Staate  garantierten  Eisenbahn  Laun  - Rakouitz  wurde  mit 
K  780.000  festgesetzt.  Endlich  haben  auch  die  Handelskammer 
und  die  Gemeindevertretung  von  Gürz  je  K  80.000  als  Bei- 
trag snr  zweiten  Eisenbahnverbindung  bewilligt.  Die  Stadt 
nnd  der  Landtag  von  Triest  haben  bisher  jeden  Beitrag  zu 
den  Kosten  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  abgelehnt,  trotz- 
dem mit  der  Sicherstellung  dieser  Verbindung  ein  seit  Decennien 
von  Ihnen  gehegter  Wunsch  erfüllt  und  eine  vitale  Krage 
des  Triester  Emporiums  im  günstigen  Sinne  erledigt  wnrde. 

Abfertigung« wesen :  Unseren  Lesern  ist  ans  wieder- 
holten Mittheilungen  bekannt,  dass  bei  den  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen Marken  zur  Berichtigung  der  Fracht- 
geb tt  h  r  e  n  lflr  gewöhnliches  und  erraässigtes  Eilgut  von 
bestimmtem  Höchstgewicht  und  auf  beschrankte  Entfernungen 
in  Verwendung  stehen.  Die  mit  der  neuen  Abfertignngsweiee 
gemachten  Erfahrungen  Rind  sehr  günstig ;  die  Zahl  der  Partelen, 
die  sich  der  Frankiemngsmarken  bedienen,  ist  in  stetiger 
Steigerung  begriffen.  Um  das  Anwendungsgebiet  der 
Frankiemngsmarken  noch  mehr  auszudehnen  nnd  hiemit  das 
Abfertigungsverfahren  entsprechend  zu  vereinfachen,  besteht 
die  Absicht,  diese  Abfertigung  auch  für  schwere  Stücke  und 
auf  grössere  Entfernungen  als  bisher  zuzulassen. 

Im  Vorjahre  berichteten  wir,  dass  auf  der  Wiener 
Stadtbahn  an  Stelle  der  bis  dahin  in  Verwendung  ge- 
standenen festen  Kattonfaln karten  Zettnlkarten  eingefühlt 
wurden.  Massgebend  für  diese  Neuerung  waren  einerseits  die 
bedeutend  billigeren  Herstellungskosten  der  Zcttelkarten  und 
andererseits  die  Möglichkeit,  diese  an  Sonn-  und  Feiertagen, 
für  die  auf  der  Stadtbahn  ein  Einheitstarif  besteht,  ohne  An- 
wendung einer  Markierungszange  durch  Abreisten  einer  Ecke 
zu  entwerten.  Die  Zettclkarten  haben  sich  derart  bewahrt, 
dass  die  Staatseisenbahnverwnltnng  daran  geht,  diese  Karten 
auch  auf  einzelnen  Streckeu  des  Staatseisenbahnnetzes  ein- 
zuführen. 

Verstaatlichungafragen:  In  den  bisherigen 
Verhandlungen  über  die  Ve  r  st  a  a  1 1  i  c  h  n  ng  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  bat  speciell  die  Frage  des 
Pensionsfonds  der  Staatsnlsunbahii- Gesell- 
schaft Schwierigkeiten  bereitet.  Die  Bedingungen,  unter 


[  dunen  den  Beamten  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  der 
Kuhebezug  gewahrt  wird,  sind  nämlich  zum  Theile  ungünstiger 
als  jeno  der  Staatsbahnen.  Wie  es  heisst,  besteht  eine 
Differenz  in  der  Richtung,  dass  die  Regierung  nicht  ge- 
neigt ixt,  eine  Gleichstellung  der  Pensionsbedinguogen 
für  die  Beamtenschaft  der  Staatabahn  mit  jenen  der  Staau- 
bahnen  vorzunehmen,  wahrend  seitens  der  Staatsetsen- 
babn-Gesellschaft  anf  diese  Gleichstellung  Gewicht 
gelegt  wird.  In  Bezug  auf  die  Uebemahme  des  Pensions- 
fonds besteht  bereits  ein  Präjudiz  anlässlich  der  Einlösung 
der  ungarischen  Linien  der  Staatsetsenbahn-Geaellscbaft. 

Vor  kurzein  sprach  eine  Deputation  eines  Actions- 
Comilcs  der  Beamten  der  Staatsbabn  bei  dem  Präsidenten  der 
Gesellschaft,  v.  Taussig,  dem  Director  Hofrath  Grimburg 
und  dem  Central-Iuspector  H  o  r  s  k  y  vor  nnd  überreichte 
ein  Memorandum,  in  welchem  gebeten  wurde,  dass  im  Falle 
einer  Verstaatlichung  die  Beamten  nicht  wie  in  früheren 
Fallen  dadurch  geschädigt  werden,  dass  bei  ihrer  Einreihung 
in  das  Gebaltsschema  der  Staatseisenbahnbeamten  ein  Theü 
ihres  früheren  Einkommens  als  Zulage  erklart  würde.  Ferner 
möge  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  derzeitigen  Gehaltsstufen 
der  Beamten  der  Staatseisenbabn- Gesellschaft  höher  sind  als 
bei  den  österreichischen  Staatsbahnen,  das  im  December 
laufenden  Jahres  fällige  Avancement  noch  vor  der  Ver- 
staatlichung erfolge.  Endlich  soll  die  Gesellschaft  ihren  Beamten 
eine  allgemeine  Gehaltsaufbesserung  um  K  400  gewahren, 
wobei  losbesondere  die  durch  ein  langjähriges  Provisorium  ge- 
schädigten Beamten  zu  berücksichtigen  wären.  Hofrath  Grim- 
burg erwiderte,  es  werde  im  Falle  einer  Verstaatlichung 
eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der  Verwaltung  sein,  für  das 
Personale,  so  weit  es  in  ihrer  Macht  liege,  zu  sorgen.  In 
ähnlicher  Weise  äusserte  sich  auch  der  Präsident  Ritter  v. 
Taussig,  wobei  er  die  Berechtigung  der  in  dem  Meuiorandnm 
gestellten  Bitten  anerkannte  und  deren  Erfüllung  zusagte. 


ELEKTRISCHE  BAHNEN. 

Die  WSIlersdorfer  elektrische  Mllltürbahn  verbindet 
die  Wöllersdorfer  Munitionsfabrik  mit  der  Scbneebergbahn 
und  ist  für  den  Verkehr  der  mit  Rohmaterialien  in  die 
Fabrik  gehenden  und  mit  fertigen  Waren  von  dort  kommenden 
Wagen  bestimmt.  Die  elektrische  Ausrüstung  dieser  Militär- 
bahn wurde  von  der  elektrotechnischen  Fabrik  Ganz  &  Co. 
ausgeführt.  Die  Bahn  ist  die  erste  elektrische,  nach  dem 
System  von  K  a  n  d  o  cunstrnlerte  Vollbalm  Oesterreichs.  Als 
Betriebskraft  der  Bahn  dient  ein  Dreiphasenwechselstrom  von 
3000  Volt  Spannung. 

Schwebebahnen  mit  elektrischen  Antrieb  über  den 
vorhandenen,  ioi  Betliebe  befindlichen  Eisenbahnen,  schlägt  . 
Geheimrath  Dulezalek  für  den  Schnellverkehr  vor,  wobei 
den  bisherigen  Linien,  den  Standbahnen,  der  Güter-  nnd  der 
Nahverkehr  bei  Dampfbetrieb  verbliebe.  Die  Continentale  Ge- 
Seilschaft  für  elektrische  Unternehmungen  in  Nürnberg  hat  in 
diesem  Sinne  einen  Entwurf  ausgearbeitet  tür  eine  elektrische 
Schwebebahn  Uber  der  Berliner  Stadtbahn.  Ohne  Betriebs- 
mittel sind  die  Kosten  derselben  auf  60.000  bis  70.000  Mk. 
filr  den  Kilometer  geschätzt,  dagegen  bei  anderen  Hanptlinien, 
wie  Berlin-Hambnrg,  erheblich  niedriger;  es  fielen  dlo  filr  den 
Neubau  von  Schnellfernbahnen  notwendigen  GrunJerwerbnngs- 
kosten  weg,  ebenso  die  Herstellung  von  Kunstbauten,  wie 
Brücken ;  es  könnten  die  vorbandeneu  Bahnhöfe  für  den  Doppel- 
verkehr mitbenutzt  werden,  die  Anlage  den  Traggerüxtes  der 
Schwebebahnen  wäre  ohne  Unterbrechung  des  Betriebes  der 
Standbahn  möglich.  Auf  jeden  Fall  gewährleiste  die  Verbin- 
dung der  Schwebe-  und  Sundbahn  eine  ganz  gewaltige  Stei- 
gerung der  Leistungsfähigkeit  solcher  SUndbahnen,  welche  den 
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ihnen  zugewiesenen  Verkehr  ohne  umfassende  Um-  und  Er- 
weiterungsbauten nielit  mehr  aufzunehmen  Terminen.  Heide 
Bahnen  könnten  bei  Verkehrsstockungen  und  Unfällen  sich 
unterstützen  und  aushelfen,  die  Verwaltungskosten  beider 
Bahnen  würden  die  Summe  jener  für  jede  einzelne  nicht  er- 
reichen. 

Elektrische  Bahnen  in  Frankreich.  Aach  in  Frank- 
reich hat  im  vergangenen  Jahre  ein  bedeinender  Aufschwang 
des  elektrischen  Bahnwesens  stattgefunden.  Im  Nachstehenden 
geben  wir  nach  der  „Lind.  electr.*  ein«  auf  die  letzten 
fünf  Jahre  bezBgliche  Tabelle,  welche  sieh  auf  den  Stand 
vom  1.  Jänner  jeden  Jahres  bezieht. 

1897       1898       189»       1000  1901 

Geaammt-Lange  der 

Linien  in  km  .    .  279  3    396  8    487  5    7.r)2-8    146Ü  3 

Gesummt  •  Leistungs- 
fähigkeit der  Cen- 
tralen in  Kilowatt  8-736  1.V158  18  7 18  28-30H    64  383 

Gesammt  -  Zahl  der 
Motorwagen 

Zahl  der  Linien  mit 
Lnftleltang      .  . 

Unterirdische  Zulei- 
tung   

Thcilleiter      .    .  . 

Accumnlatoren     .  . 

Gemischter  Stromzu- 
fiihrnng  (Acc.  und 
Oberleitung     .  . 

Gemischter  Stromzu- 
fflbrung  (Acc.  und 
Scblitzcanal)    .  . 

Gemischter  Stromzu- 
Zuführung  «ober- 
flachen  -  Contact- 
System  nnd  Ober- 
leitung) .... 

Als  System  der  Stromzuftthrnng  herrscht  natürlich  das 
Oborleitungssystem,  wie  überall,  so  auch  in  Frankreich  vor. 
Indessen  besteht  in  dieser  Beziehung  daselbst  doch  eine 
grössuro  Mannigfaltigkeit,  als  beispielsweise  in  Dentschland  ; 
namentlich  sind  in  Paris  alle  möglichen  Stromzuführungs- 
Systeme  in  Anwendung;  so  findet  mau  daselbst  ausser  den 
bekannten  Systemen  anch  die  Systeme  von  C  1  a  r  e  t- 
V  u  i  1 1  e  n  in  i  e  r,  von  D  i  a  1 1  o  und  von  V  o  d  o  v  e  1 1  i  nnd 
D  o  1 1  e  r. 

Elektrische  Hahn  London  —  lirighton.  Eine  directe 
elektrische  Bahn  London— Brigitten,  welche  von  der  bestehenden 
Bahn  zwischen  der  Hauptbahn  und  dem  Seebade  gänzlich  un- 
abhängig sein  soll,  wird  neuerdings  geplant. 

Wahrend  der  schnellste  Zug  der  heutigen  Brightonbahn, 
die  bereits  im  Jahre  1846  angelegt  wurde,  der  taglich  einmal 
vorkehrende  Brighton-Expresszug,  etwa  f>5  Minuten  braucht, 
um  die  ganze  Strecke  zurückzulegen,  soll  anf  der  neuen  Bahn 
jede  halbe  Stunde  ein  Zug  abgelassen  werden,  welcher  die 
80  km  lange  Strecke  in  32  Minuten  durchfahrt.  Dazu  sollen 
die  neuen  Züge  nicht  nur  Wagen  erster  Classe,  wie  der 
Brighton-Expresszug,  sondern  auch  solche  dritter  Classe  führen. 
Diu  Strecke  ist  fast  .schnurgerade  prujoctlrt  und  wird  nur 
vier  Zwischenstntionen  aufweisen.  An  besonderen  Rauten 
werden  drei  Tnmwhj  und  eine  l'eberbtückung  der  Themse 
nothwendlg  sein. 

Besonderes  Aufsehen  erregten  die  vorgeschlagenen 
Fahrpreise,  die  allerdings  den  Kitrag  der   „alten-  lMghtm* 
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wesentlich  zu  beeinträchtigen  geeignet  sein  dürften. 
Wahrend  lutmlieh  bei  der  bestehenden  Itrightouliuie  nur  an 
den  vier  Feiertagen  de.i  Jahres  ein  Preis  von  5  llk.  für  die 


erste  Classe  und  3  Mk.  für  die  dritte  Classe  flir  Hin.  mi 
Rückfahrt  bewilligt  wurde,  sollen  an  der  neuen  Bahn  diele 
Preise  als  Xoriualtaxe  eingeführt  werden.  Dass  bei  einer  der- 
artigen Concurrenz  das  Project  von  mancher  Seite  angefochten 
wird,  ist  nnr  zu  erklärlich. 

Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  auf  de» 
Londoner  Untergrundbahnen.  Wie  wir  dem  Centraiblut« 
der  Bauverwaltung  entnehmen,   ist  soeben  die  Entscheidung 
des   Handeissrates  zu   Gunsten  de»  Betriebes  der  Motoren 
durch  Gleichstrom  gefallon.   Damit  ist  nicht  nur  eis« 
lange  schwebende  und  in  den  breitesten  Schichten  erürtert« 
ofiene  Frage  ans   der  Welt  geschafft,   sondern  auch  eise 
Entscheidung    von    weitreichender   Bedeutung    für  England 
getroffen.   Und  das  letztere  nicht  nur  in  Bezog  anf  einen 
technischen   Betriebsgrundsatz,    sondern    noch   vielmehr  in 
Bezug  anf  die  verkebrstechnische  Weiterentwicklung  1 
Diese  ist  damit  —  wenigstens  für  London  — 
massen  den  Amerikanern  in  die  Hand  gegeben 
Bekanntlich  beschäftigen  sich  die  Untergrundbahnen  schon 
seit  Jahren  mit  der  Absiebt,   den  elektrischen  Betrieb  ein- 
zuführen,  und  veranstalteten  sogar  eine  Zeit  lang  praktische 
Versuche    mit    elektrischen    Betriebsmitteln    zwischen  den 
Stationen  Eails-Court  und  Kensington,   ohne  dass  indessen 
die  Angelegenheit  recht  vorwärts  geschritten  wäre.  Ein  inter- 
nationaler Wettbewerb   führte  schliesslich  zu  der  Absicht, 
den  von  der  Firma  Ganz  &  C  o.  vorgeschlagenen  Betrieb 
mit  hochgespanntem  Wechselstrom  anzunehmen,  als  plotzlic* 
Amerika  auf  der  Bildflache  erschien  und  Bich  erbot,  nicht 
nur  den  elektrischen  Betrieb  einzurichten,   sondern  auch  das 
Geld  hiezu  zu  beschaffen.    Dabei  muaste  jedoch  der  Betrieb 
durch  Gleichstrom  mit  in  den  Kauf  genommen  werden,  wie 
er  anf  der  Centrallondonbalin  vorliegt  und  in  Amerika  all- 
gemein verwendet  wird.   Das  amerikanische  Syndicat  giwum 
die  die  südliche   Hälfte  der  Untergrundbahnen  betreibende 
Metropolitan    Dittrictbabn    für    seine    Absichten,  woiareh 
Zwistigkeiten  zwischen  dieser  (Josellschaft  und  der  di«  nJrd- 
lichc  Hälfte  betreibenden  Metropolitanbahn  entstanden,  da  die 
letztere  dem  Ganz'scben  Gedanken  treu  bleiben  wollt».  D» 
eine  Einigung  nicht  erzielt  werden  konnte,  eine  solche  aber, 
da    beide    Gesellschaften    notwendigerweise    auf  einander 
abgewiesen   sind,    erzielt   werden   musste,  so 
Handelsamt   zur   Abgabe   eines  Schiedsspruches 
Bevor  dieser  ergierig,  fand  eine  ausführliche  Vernehmung  von 
Sachverständigen  statt,   welche  von  Ende  October  bis  Mitte 
November  dauerte,  in  welcher  Zeit  der  amerikanische  VorsehUg 
immer  mehr  an  Boden  gewann.   Es  liegt  auf  der  Hand,  dt» 
das  wesentlichste  an  dem  Ereignis  die  Geldfrage  ist.  Die 
alten  Untergrundbahnen  machen  sich  schon  seit  Jahren  nicht 
mehr  bezahlt  und  die  Metropolitan  Districtebalin  zahlt  schon 
seit  langer  Zeit  keine  Dividende  mehr.   Die  Einrichtung  de» 
elektrischen  Bctriebos  verlangte  aber  grosse  Geldopfer.  Vor 
Allem  aber  bandelte  es  sich  um  rasches  Eingreifen  in  einer 
fast  verzweifelten  Lage  und  nm  Bestätigung  eines  gewiesen 
jugendlichen  Unternehmungsgeister  Beides  ist  in  England  und 
insbesondere  in  London  von  Jahr  zu  Jahr  weniger  zn  finden. 
Und  so  hat  der  8ieg  de)  Araerikanerthums  auf  diesem  Gebiete 
—  mag  man  technisch  darüber  denken  wie  man  will  - 
wenigstens  die  eine  gute  Seite  :    es  wird  unverzüglich  etw** 
geschehen,  eine  Hoffnung,  die  man,  solange  die  Angelegenheit 
in  englischen  Hunden  ruhte,    sich  schon   fast  gewöhnt  hatte 
aufzugeben. 

CHRONIK. 
IVrionalnachricbten.  Von  der  am  3.  bis  h.  d.  M.  in 

Frt-ihnrg  i.  B.  abgehaltenen  Generalversammlung  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn  ■  Verwaltungen  wurde  der  Secretär  des 
Vereines,  Herr  Schubert,  zum  General-Sccivtar 
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Dein  zweiten  Secretär  des  Vereine».  Herrn  Julius 
Rübenach,  wurde  da«  Ritterkreuz  II.  Cl.  de«  Schwedischen 
Wusaordeiis  verliehen. 

Wir  beglückwünschen  die  beiden  um  die  Entwicklung 
de«  Vereine«  «ehr  verdienten  Heiren  auf  da«  Be»te  zu  der 
Anerkennung,  welche  in  dieser  Beförderung,  bezw.  Aus- 
zeichnung Hegt. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Juli  1902  und  Ver- 
gleich der  Einnahmen  in  den  ersten  sieben  Monaten  1902  mit 
jenen  der  gleichen  Zeltperiode  1901. 

Im  Monate  Juli  1902  wurden  nachstehende  Eisenbahn- 
Strecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben : 

Am  1.  Juli  die  7  km  lange  Localbahn  Tannwald — 
Grünthal  der  Reichenbcrg-GabloDZ-Tanuwalder  Eisenbahn; 

am  11.  Juli  die  0  395  km  lange  Strecke  Altes  Landgut— 
Schleiergasse  und  da«  0  2  km  lange  Stockgeleise  Wipplinger- 
Btrasee,  ferner 

am  26.  Juli  die  1  645  km  lange  Strecke  von  der  Unteren 
Augartenstrasse  durch  die  Obere  Augarten  Strasse — Kloster- 
nenbnrgerstrasse  bis  Wenzelgasse  nnd 

am  30.  Juli  die  0'045  km  lange  Strecke  von  der  Maria- 
bllferstrasse  durch  die  Linzerstrasse  bis  Johnstrasse  der  Wiener 
elektrischen  Strasaenbahnen. 

Im  Monate  Juli  1908  wurden  auf  den  österreichischen 
Eiaeubahnen  im  ganzen  17,943.004  Personen  und  8,533.045  t 
Güter  befördert  und  hiefttr  eine  Gesammteinnahme  von 
K  54,422.000  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2748.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1901  betrug  die  Gesammtein- 
nahme bei  einem  Verkehre  von  16,609.012  Personen  und 
8,797.323  t  Güter  K  55,661.874  oder  per  Kilometer  K  2846, 
daher  resultiert  für  den  Monat  Juli  1902  eine  Abnahme  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  3  4%.  In  der  Zeitperlode  vom 
1.  Janner  bis  Ende  Juli  1902  wurden  auf  den  Öster- 
reichitcben Eisenbahnen  98,90«;. 675  Personen  und  58,043.739  t 
Guter,  gegen  94,103.070  Personen  und  58,730.760  t  Güter 
im  Jahre  190],  befördert.  Die  uns  diesen  Verkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1902  auf  K  338,397.764, 
im  Jahre  1901  auf  K  338,821.400.  Da  die  durchschnittliche 
Gesammtlänge  der  österreichischen  Eisenbahnen  für  die  sieben- 
monatliche Betiiebsperiode  des  laufenden  Jahres  19.755  km, 
für  den  gleichen  Zeitraum  de»  Vorjahre«  dagegen  19.453  km 
betrng,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  die  erwähnte  Zeitperiode  1902  auf  K  17.129,  gegen 
K  17.417  im  Vorjahre,  da»  ist  um  K  288  ungunstiger  oder, 
auf  da«  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  29.364  gegen 
K  29.858  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  494,  mithin  um  10  V 
ungünstiger. 

Volkswirthsrltaftliche  Studien  junger  Eisenbahn- 
beamter.  Einen  interessanten  Vorschlag  hat  in  ihrer  Nummer 
vom  15.  Mai  die  Münchener  „Allgemeine  Zeitung"  veröffent- 
licht, dahin  gehend,  „ob  die  Eisenbabnverwaltnng  es  nicht 
für  zweckmässig  ei  achten  könnte,  ihre  jungen  Eisenbalm- 
assessoren  in  ihrer  freien  Zeit  zur  Bearbeitung  interessanter 
volkswirtschaftlicher  Aufgaben  anzuhalten,  ähnlich  nie  es  die 
Militärverwaltung  hinsichtlich  der  Fortbildung  ihrer  jungen 
Officiere  zu  tbun  pflegt,  und  ihnen  alljährlich  eine  neue 
wirtschaftliche  Aufgabe  zu  stellen.  Es  würde  dies  eine 
Neuerung  werden,  die  sich  wahrscheinlich  bald  einer  weit- 
gehenden Beliebtheit  erfreuen  würde,  besonders  dann,  wenn 
die  Eiscnbahnverwaltung  die  vorgelegten  Arbeiten  entsprechend 
beachten,  bei  Ertheilung  der  Qnalification  berücksichtigen  nnd 
eventuell  die  drei  besten  Aibeiten  mit  klingender  Münz«  be- 
lohnen würde.  Die  vorhandene  Literatur  sollte  beliebig  benutzt 
werden  dürfen  und  die  eigene  Geistesarbeit  durch  Abgabo 
einer  bezüglichen  ehrenwörtlichen  Erklärung  nachgewiesen 
werden." 


Als  erste  Aufgabe  schlügt  der  Anreger  mit  Rücksicht 
auf  die  gegenwärtig  in  Bayern  in  den  interessierten  Gegenden 
in  lebhafter  Discussion  stehenden  Projocte  zweier  neuen 
Linien(Hof— Regensburg— Landshnt— Tittmoning  Freilassing 
— Salzburg  zum  Anschlüsse  an  die  künftige Tauernbahn  und  Nürn- 
berg —  Treochtlingen  —  Donauwörth  —  Augsburg  —  Innsbruck) 

i  zur  Vermittlung  de«  directen  Durchzugsverkehree  von  Deutsch- 
land nach  Oesterreich  und  Italien  vor:  „Die  Untersuchung 
eiuer  der  beiden  vorerwähnten  Eisenbahnlinien  (oder  beider) 
in  Bezug  auf  ihre  ingenieurtechnische,  verkehrspolitlsclie  und 
finanzwirthschaftliche  Bedeutung  für  Bayern". 

In  dieser  Anregung  liegt  zweifellos  ein  sehr  guter  Kern ; 
denn  es  könnte  unseren  jungen  Eisenbaunbeamten,  insbesonder« 
den  durch  ihre  Vorstudien  hlezu  in  erster  Linie  berufenen 
Juristen  und  Technikern  nicht  schaden,  ihr  Wissen  und  ihren 
Gesichtskreis  durch  solche  Studien  zu  vertiefen  nnd  zu  ver- 
breitern; die  dafür  von  den  Verwaltungen  aufzuwendenden,  an 
und  für  sich  geringen  Kosten  wären  ein  erstclassig  angelegte« 
Capital,  das  sich  dlrect  durch  die  Resultate  der  Studien  nnd 
indirect  durch  die  erhöhte  Leistungsfähigkeit  der  Beamten 
»ehr  wohl  verzinsen  würde. 

Wir  in  Oesterreich  hätten  Stofl  in  Ueberfttlle ;  wir  ver- 
weisen nur  beispielsweise   auf  das   in  den   Berichten  und 

|  Schriften  der  Handelskammern  niedergelegte  Material  (vergl. 

'  unseren  Artikel:  Berichte  der  Handelskammern  über  die  wirlh- 
schaftlichen  Verhältnisse  ihrer  Bezirke   (Nr.  35  der  Oe.E.-Z. 

i  vom  10.  December  1900),  Verstaatlichung,  Canalconcurrenz, 

i  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  etc  etc. 

Das  westschweicerische  Technikum  in  Biel.  Dem 
nns  vorliegenden  12.  Jahresberichte  des  west schweizerischen 
Technikums  in  Biel  (Programm  1902)  entnehmen  wir  Uber 
die  darin  untergebrachte  EUtnbahnschule  folgende,  ebeuso 
interessante  wie  beachtungswerte  Daten  : 

Die  EiBenbahnschnle  besteht  au«  zwei  Jahrescurseu  und 
bezweckt  die  theoretische  und  praktische  Vorbildung  für 
Stationsbeamte  und  Zugsbeamte  aller  Kategorien, 
sowie  für  Aspiranten  lür  die  verschiedene!)  Abthtilungen 
du«  Centraldienste«  (commercieller  Dienst,  Betriebscontrole, 
Reclnmationsdienst  etc.). 

Die  Ausbildung  der  künftigen  Eisctibabnbeamteii  an  der 
Eisenbahnschule  bietet  gegenüber  der  früher  gewohnten  Er- 
lernung des  Berufe«  als  Volontär  grosse  Vorthelle.  Die  Lücken 
in  der  allgemeinen  Bildung  werden  ausgefüllt.  Der  in  den 
Primär-  und  Mittelschulen  behandelte  Stofl  wird  erweitert  und 
den  besonderen  Bedürfnissen  der  Eisenbahnbeamten  angepasst. 
Im  sprachlichen  Unterricht  wird  ein  Hauptaugenmerk  auf  die 
geschäftliche  Corrcspondeuz  gerichtet,  in  der  Geographie  den 
Eisenbahn-  und  allgemeinen  Verkehrsvcrbältiiiseen  Kechuung 
getragen  und  in  der  Arithmetik  speciell  auf  die  Berechnungen, 
die  im  Eisenbahndienste  vorkimmeu,  Rücksicht  genommen. 

Die  Kenntnisse  in  den  s  p  e  c  i  e  1 1  e  n  Eisenbahn- 
fächern können  eingehend  und  methodisch  geordnet  den 
Schülern  beigebracht  werden,  entfernt  vom  aufregenden  Be- 
triebe des  Eisenbahndienste*     Der  Eisenbahnschüler  wird  in - 

j  folge  der  Ausbildung  auf   breitester   Basis  in  allen  Dicnst- 

I  zweigen  verwendbar  und,   gestützt  auf  seine   bessere  allge- 

'  meine  und  berufliche  Vorbildung,  auch  befähigt,  seine  späteren 
dienstlichen  Stellungen  besser  auszufüllen. 

In  ihren  Jahresberichten  an  die  eidgenössischen  und 
cantonalen  Behörden  und  an  die  Bahnverwaltungen  sprechen 
sich  berufene  Kritiker  und  fachmännische  Delegierte  über  die 
Bestrebungen  und  Leistungen  der  Eisenbahnschule  »ehr  auer- 
kennend ans. 

Für  den  Untei rieht  über:  Bahnanlagen,  Signalwesen, 
Betriebsmittel,  Betriebsdienst  sind  Lehrgänge  ausgearbeitet, 
diese  mit  den  erforderlichen  Zeichnungen  und  Skizzen  auto- 
graphiert  nnd  den  Schülern  abgegebeu  worden.  Ebenso  werden 
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für  das  Tarifwesen,  die  Eisenbabngeaetrgebong  und  den 
Expeditionsdieuat  möglichst  bald  vervielfältigte  Lehrgänge  zu 
Händen  der  Schüler  erstellt  und  nach  und  nach  für  den 
gesammtcn  Specialnntei  riebt  Leitfaden  bearbeitet  werden. 

Excnrsionen  auf  den  Bahnhof,  in  die  Reparaturwerkstatte 
und  anf  die  Linie  werden  in  Gruppen  von  je  vier  Schülern 
durchgeführt. 

Die  Eisenbuhnscbule  besitzt  eine  eigene  Bibliothek,  eine 
Sammlung  von  Modellen,  von  schweizerischen  und  ausländischen 
Fachschriften  und  periodisch  erscheinenden  Werken. 

Schliesslich  gibt  der  Bericht  noch  ausführliche  Mit- 
theiluogen  über  die  Aufnahmebedingungen  und  den  Unterrichts- 
plan  an  den  beiden  Jahrescursen  der  Eisenhahnschule  am 
west schweizerischen  Technikum  in  Biel. 

Von  der  mandschurischen  Eisenbahn  bis  Port 
Arthar.  Der  .Daiiy-Mall"  zufolge  wird  der  Personen-  und 
Güterverkehr  auf  der  mandschurischen  Bahn  in  diesem 
Herbste  bis  nach  Port  Arthur  eröffnet  werden.  Man  berechnet 
die  Gesammtkoaten  auf  140  Millionen  Mark.  Die  ganze  Linie 
wird  im  Jahre  1905  fertiggestellt  sein,  und  weiden  sodann 
taglich  Expresszüge  von  Moskau  nach  Irkutak  geben,  wodurch 
die  Reise  von  8  auf  5  Tage  verkürzt  wird.  Die  Eisenbahn- 
linie um  den  Baikalsee  wird  zur  gleichen  Zeit  fertig  sein, 
so  dass  die  Boise  von  London  nach  Port  Arthur  nur  noch 
11  Tage  in  Anspruch  nehmen  wird. 

Betriebsergebnisse  der  Wiener  Local  bahnen  im 
Jahre  1901.  Nach  dem  Geschäftsberichte  haben  sich  die 
Einnahmen  des  Unternehmens  im  Jahre  1901  von  K  730.109'53 
im  Jahre  1900  auf  K  601.224  53  vermindert,  dagegen  sind 
auch  die  Ausgaben  von  K  688  986.69  auf  K  556.358  61 
gesunken.  Der  BetriebsUbertcbuss  beträgt  daher  K  104.866*02 
(—  K  362.56  82).  Zuzüglich  der  Zinsen  per  K  964  94  und 
des  Gewinnvortrages  vom  Voijahre  per  K  18.892  30,  sowie 
abzüglich  der  Lasten  per  K  123.550*66,  »les  die  Jabres- 
rechnung  einen  Ueberschuas  von  K  1172  60  aas,  aus  welchem 
Ueberscbnsse  K  2 345  zur  Dotierung  des  Reservefonds  ver- 
wendet wurden,  wahrend  K  1149*15  auf  neue  Rechnung  vor- 
getragen wurden.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
betrugen  K  355.707  70,  aus  dem  üepttcks-  und  Ellgutverkehr 
K  2277*26,  für  Frachtgüter  wurden  K  285.92911  verein- 
nahmt, die  verschiedenen  Einnahmen  betrugen  K  17.310  46. 
Die  Ausgaben  waren  fdr  allgemeine  Verwaltung  K  488.27*89, 
für  Babuaufslcht  und  Bahiierbaliung  K  664  66  U5,  lür  den 
Verkehrs-  und  cominerciellen  Dienst  K  129-784  39,  für  den 
ZugfOrdcrungs-  und  Wcikstättendienst  K  263.307  79  und  die 
besonderen  Auslagen  betrugen  K  47.971*79.  Der  Stand  der 
Fahrbelriebsniittel  war  mit  Ende  des  Berichtsjahres  folgender : 
13  Tenderlocomotiven,  2  anschraubbare  Schneetheiler,  18  Per- 
sonenwagen, 207  Lastwagen,  34  Motor-  und  Anbangowagou. 
Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  betrug  1711462  (per 
Kilometer  Bahnlange  43  Ö83),  des  Güterverkehres  28760 
Wagen  (per  Kilometer  Bahnlitnge  737)  mit  26.3945  t  (per 
Kilometer  Raunlänge  6768  t).  Die  Leistungen  der  Loeo- 
motiven  und  Motorwagen  betrugen  545.927  Personen-, 
132Ü0  Güter-  und  89.106  Ziegelziige.  Im  Ganzen  wurden 
4,368  616  Wagen-Ach&kilomelcr  zurückgelegt. 

Freipliitze  für  Zither-Unterricht.  An  A.  M.  Sacher s 
behördlich  concessionioi ter  Zitherschule  kommen  für  das  Schul- 
jahr 1902/1903  vier  ganz«  und  vier  halbe  Freiplfttze  zur 
Besetzung.  Nähere  Auskünfte  hierüber  siud  im  Schullucalo 
Wien,  XV 1/2,  Giuodsteiugassn  41,  erhältlich.  Daselbst  auch 
Pension  für  Muaikzüglinge. 


LITKRATUK. 
Die   Entwicklung  der    Localbnhuen   in  Bayern. 

Von  Dr.  Fritz  1-  o  h  in  a  n  n.  Leipzig,  A.  Reichert.  I'reis 
Mk.  6.50. 


Eigeoüsum,  Heruuafut.e  uml  Wtlij;  des  Clab 

Öfttfr.  J*iSt-L.ljttli:j-Ü^iiailt»ll. 


Als  Band  XI  der  von  Prof.  Sokani  keratugegebeeea 
n  Wirt  h  schafts-  und  Verwaltungsstudien* 
ist  vor  kurzem  die  im  Titel  angezeigte  Studie  erschienen; 
eine  verdienstliche  Arbeit,  welche  durchwegs  auf  eingebenden 
Quellenstudien  beruht,  klar  und  objecliv  geschrieben  ist  und 
die  ganze  Entwicklung  lückenlos  zur  Anschauung  bringt 

Besonders  anschaulich  werden  die  Verhältnisse  durch 
stete  Vergleiche  mit  der  Entwicklung  der  Gesetzgebung  und 
den  Ergebnissen  des  Betriebes  in  anderen  Landern,  wobei 
L  o  h  m  a  n  n  auffälligerweise  Oesterreich  mit  keinem  Worte, 
Frankreich  und  England  dagegen  häufig  erwähnt. 

In  getrennten  Abschnitten  werden  die  Vicinalbahnen 
und  diu  staatlichen  Localbahnen  behandelt  und  bezüglich 
beider  der  8tand  der  Gesetzgebung,  das  Anlagecapital  and 
die  finanziellen  Ergebnisse  dargestellt ;  ein  interessanter  Ab- 
schnitt zeigt  die  angewendeten  verschiedenen  Methoden  der 
Rentabilitätsberechnung  und  ihre  Ergebnisse,  verglichen  mit 
der  Wirklichkeit,  eiu  anderer  bringt  einen  Vergleich  über 
Anlagecapital,  Verkehrs-  und  finanzielle  Ergebnisse  der 
Local-  und  Vicinalbahnen  mit  denen  der  Vollbahnen.  Es  folgen 
ähnliche  Erörterungen  über  die  im  rechtsrheinischen  Bayern 
und  der  Platz  bestehenden  Privatlocalbahnen,  sowie  eine 
Schiassbetrachtung,  umfangreiche  statistische  Nacbweisuneee 
über  die  einzelnen  Bahnen  und  eine  sehr  deutliche  über- 
sichtliche Eisenbahnkarte  Bayerns. 

Ans  den  Schiassbetrachtungen  mochten  wir  nur  hervor- 
heben, dass  Bayern  Ende  1899  1741  km  Bahnen  III.  Ordnung 
(27*39%  des  ganzen  Netzes)  besitzt,  dass  auf  je  100  kar1 
2*3  km  und  auf  je  10.000  Einwohner  2  95  km  Localbahnen 
kamen.  In  Preussen  betrugen  die  betreffenden  Zahlen  der 
sogenannten  nebciibahnähnlichen  Kleinbahnen  60726,  145 
und  1-59  km.  Die  Ausdehnung  des  bayerischen  Localbaan- 
netzes  kann  somit  eine  zufriedenstellende  genannt  werden; 
1  weniger  jedoch  die  finanziellen  Ergebnisse,  da  die  Verzinsung 
I  des  staatlichen  Aufwandes  für  Localbahnen  im  gleieheu  Jahre 
ä'66%,  für  Vicinalbahnen  3%  botrag.  Da  die  Rentabilität 
der  seither  zuwachsenden  Localbahnen  eine  immer  geringere 
sein  wird,  so  drangt  man  auch  in  Bayern  auf  Abhilfe,  mi 
L  o  h  tn  a  n  n  findet,  dass  bei  dem  gegenwartig  herrschende« 
gemischten  Systeme  von  l'rivat-  und  Staatslocalbahnen,  bei 
der  Unmöglichkeit  früher  geschehene  gewisse  Fehler  zn  be- 
seitigen, die  einzige  Möglichkeit  zur  günstigen  Gestaltung  der 
ßetiiebsergebnisse  die  durchführbare  Herabsetzung  drr  Be- 
triebskosten und  eine  Reform  der  Tarife  sei  Namentlich  letztere 
:  sei  deshalb  nölliig,  um  die  einzig  nnd  allein  als  richtig  er- 
kannte Anpassung  jeder  einzelnen  Localbahn  an  die  concretea 
Verhältnisse  zu  ermöglichen ;  zur  Durchführung  dies«  Tarif- 
leform  sei  endlich  eine  decentralisierte  Verwaltung  der  Local- 
bahnen tiöthig.  Gegen  einzelne  Anschauungen  des  Verfassers,  i.  B. 
gegen  den  ohne  jede  Erklärung  des  Gedankens  hingestellten 
Vorschlag  deccntralisierter  Verwaltung,  wird  man  Wider- 
spruch erheben  müssen,  im  allgemeinen  ist  jedoch  die  gleich 
eingangs  gezollte  Anerkennung  zu  wiederholen.  Speciell  tnr 
Oesterreich  möchten  wir  den  Wunsch  aussprechen,  das«  ancl 
unser  Localbahnwesen  durch  eine  kundige  Feder  eine  ähnliche 
Darstellung  erhalten  würde.  Dr.  Hil  scher. 

CLUB-NACIIRICHTKN. 

Zar  gefälligen  Beachtung! 

Laut  Besclilnsu  des  E  x  c  u  r  *  i  o  n  s-  nnd  Geselligkeit»- 
C  oiu  i  t  e  s  soll  am  1.  U  c  t  o  b  e  r  d.  J.  zwischen  4  und  6  l'br  Steh- 
mittag*  eine  corporative  Bceicbtigiiijg  der  »tadtineben  ElektriclUt* 
werke  seitens  der  t'lnb-ui'glieder  und  deren  Dameu  i-uittitideD. 

Da  auf  ein  liier*eitige*  Anruoheu  au  deu  Magistrat  Wien  wo 
die  Bewilligung  zu  diewr  Besichtigung  eine  Krlediunng  bis  j'tit  nicht 
erfolgte,  wird,  d»  eine  l'ublication  in  unterem  Organ  nicht  mehr 
möglich  int,  das  Naher«  durch  die  Tageab  ättcr  bekenn  gegeben  werdet, 
eventuell  ist  das  getsriigte  Secrelariat  *u  Ail<ku«tteu  uerre  bereit. 

Pas  Clubseeretariat. 


r»roo*  von  R.  Spi»«  *  Co. 
Wie«,  V.  Stall*,  StrsuMBgtae  Kr.  1*. 
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Für  Ii"  UtdiiLtiun  v^rrnnraortlicli 
Dr.  ITu»  Bilucber. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  den  Naohtragea  II  xtun  Heft  2. 

Mit  1.  October  1.  J.  tritt  zun,  lieft  2  d  es  Norddentfcb-Säch- 
_  Verbändtarirea  Tom  1.  October  1801  der  Nachtrag  II  ia  Kraft, 
welcher  in  der  Station  Reichenberg-  und  bei  der  Unterzeichneten 
Direktion  zur  Eintieht  bereit  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  königlichen  General  -  Direetion  der 
sächsischen  Staata-Eisenb.hnen  in  Dresden  und  bei  der  unterzeichneten 
Uirecüon  sunt  Preise  Ton  0.05  Mark  rmpective  6  Heller  erhältlich. 

K.  I».  |>ri\.  Sild  Noiililculxhi-  Vrrhitiiluiik'olinliu. 


fi.  k.  prio.  -3 ü & b it h ii - 05 c r r II f d> a f t . 

SdjnclljHjiöstifrliinOuitjicn. 


AZES  Gesel.sel.afts -Reisen 


naeli  den 


Erholung»-  und  Vergnügungs-Stationen 


GroBsbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 


für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Ilrifcie 
Dauphlno  und  Suvoyen  etc.  etc. 


Sirs  SuMtf  ■»mwi 
intmakiwsin : 
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Grfl  ZG  8  *  üurer  0™  Uniform)  erwarten  die  wiclitigatm 
Züge  in  allen  grösseren  Stödten  der  Welt 

■W  Programmo  grstia  und  franoo.  ^m>! 

HENRY  GAZE  &  SONSI^-f«^ 

London.  )  3a,  Westbourne 

WIEN:  I.  Scho.tea.rli.g  3. 

Manchen:  l'romcnadeplaU  5. 
Lucerne:  7,  AlpenHtra»*e. 
Karlsbad:  Alt«  Wiese  Hans  „Rother  Adler*'. 
Marlenbad:  Stiogl  «V  Stern  (gegenüber  Krcnzbrunueu,. 
l'ranzrnübnd :  Carl  Wledernann  k  Co. 
Köln:  Itomklosfer. 

— .  Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


S.  Priedmann  jr.,  Wien 

I.  WeihburKt-uae  Kr.  26 

Ecke  Schellinggasae. 

Installationen  Ton  Waaser-,  Licht-  und 
sanitäre 


Luiter  für  Gai  und  elektrisches  Licht. 


K.  k.  priT.  Sudbshn-Qetellschafl 
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1 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Ceutral-Bureau  i 
Wien,  Ml  1  Sclioümfcldgasse  48". 
-o- 

FA  BRICATION 

sänuntliiker  Kautachnkwaren  IQr  alle  Industrien. 


der  k.  k.  Staatabahnen, 


Lieferanten  des  k.  k.  Kriega-allniateriunu  etc.  etc. 

Gegründet:  1838. 


Firma   gegründet  18T31. 

PAGET,  MOELLER  &  H ARD Y 


nbnbor : 


Julius  Mocllcr,  J.  (Jcorge  Ilardy, 

Patentanwälte, 
Wi«;n,  I.,  HicmergiiNNc  13. 

Ttltphon  M'.  sso».  Tel.-Adr. :  PaattiMler. 


OSTBADER l 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

d*r  UuBOTervcbcn  C*BtralhatroDg«-  und  A  pparati  li»a  Anttah 

Wien  -  Mahr.  -  O»  t  r  .1  u . 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstalionen,  Pulsometer,  Injectoren,  Condenslüpfe, 
Wusserabsehoider,  Struklapparntr,  Klppeulieizkörper. 

Ccntral-Bureau :  Wlcil,  VIII.  Plarlsteilgasse  38. 
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Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„.GANZ  &  CQ. 

Eiiei&iessmi  n.  Mascbiuenrabriks-Actien-GesBllscliart 

Leobersdorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgussrädern  und = 
=  Hartgusskreuzungen 

•tu  Sv4>'i*3vat«ria1  back  aancrikaniiekcaa  RjiUrm  ftlr  doa 
IMtmmton  EiaonbmhnbedaaT,  ludua'.no  und  Kl*>inba,hnetl. 

Special  AbtheiluDgcn  lflr  Turblnenbao,  Papier- 
fabriks-  and  Holzschlolforel  Anlagen 

IVnur  für 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinernngsmascblnen. 

Würmeraotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

I  r.iiisiiliMsiinn  II   Itllcr  Sj  NlCBaC. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtunga-  und 

Kraftübertragungs  Anlagen 

In  UK'icli-,  Drei«  und  Wecbwlttron, 


^.  1 1 1 '  1 1 1 1 L 1 1 1  ]  t  L 1 1 : 1 1 1 1  II  III  IIF  N 1 1 1 1 1  Iii  1 1  Jtl  II  II  1 1 1  II,  I  Ii  II  r  1 1 1 1 1  IIIIIIIIIIIIIUI1IIMIIII IIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIII  III  In' 


Lack-,  Firnis»-  and  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  u.  Raab. 

Gegründet  1837.  —  Prämiirt  London  1862. 
special.it.ITi 

Eisenbahnwagen-Laclte,  KuUcheolarke,  Schleif-  u.  Präparatioas- 
lacke,  Kuiailfaxbeu,  Spacktelkitt,  1-MIiok  up,  Terebine,  Siceatif, 
Lne<>motir)acke  etc. 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Ciaptolr:  Win,  I.  BrimntraiM  II 

■nii|<o  In  bM«  Quilliat  und  iorrflUtt|w  AuMknn« : 

Eisenbahn-Bedarfs- Artikel  ans  Kupfer 

Peuerboi-Platten  jeder  Fom  and  Grone,  Bandknpfar  ttt  Bali«, 
Sapferbleche,    Siederohntntien   ohne  Naht,    Kupferdrahta,  Nittaa, 

8cheibcben  a.  a.  w. 


Pradacourunt  ptraHa  und  fr&no. 

Hotel     Wie»,  viii  i 

Hammeraud 

l  ifi  uu4  rlikir.  MonaU- 
Ufkl-  Arrancemenu. 

Truusenal-IJiiarticrc  für  die 

lim»  k.  a  k.  OncUn. 

UKLliEHEIFiK 

<lea  Hotel  llaiumeraa* 

VH1.  Florian igaaao  H 
Wein»  in  Handln  m.4  BaJnMni  fr*« 
Zaülrllany  la  •  f  *ö*i»  W»u*a  Tuolic, 
KaJUraf,  walai  wad  mth.  Hai  Aboaba« 
?ua  10  Utaro  tarn  Kl  —  p«  LUer  lofw. 
iuitmUIH  Utalrrrftirbe  r  u.Ciraf ««.». 
Hi  n  ..u  mi  i  flu  r*la»cbeawetA  KaUarai. 

Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN»  X-  t-f"  IKU«Ä  U  >S  erat«  ii-ui»vibi»ru  »llrr  Art.  alt: 
UrckliiiiVe.  und  «war  .  rlaaiUapimrt-,  K|r»L,  nf  ,  BoIipiv,  U '  i-i-  ib  .lmn-, 
Pia«-.  Puff«-,  »  i'.va-,  W»<f»r*(l-r-  und  l.nctvni-'iiiradttrliri'b»*«*«.  Babr- 
m«afliiara :  nad  twir.  l'r»tfcte>lwndii  I>ta|i)i«d-  Wand-,  frei-irb -uitr  Radial, 
Wandralial-  uad  Uoniu*  Ul  •  ilabraa-rhiiie  a.  ri«ntiob*t>,  8l.*ij<Df-,  Ht»a«e-, 
XI ult  rn»lu»i-,  Stbwr  a«  d  Luvfa-.  BWcbkaatetibob*!*.  Itlectihtatf bekraakaa* 
•cbna»il-,  W»l»au(a|i'*a-Pr%ia-,  Keilnut  Ii  Frais-  uud  LaaKiochbukr«,  tun»  t  e- 
fatli"  r"r»*e-Ma*eliiuen.  CvatTir-  und  tf(»b  holzen-,  Anbohc*.  »oerla  Ktirbd» 
laji'endrah  Apparat*,  Prirtioai  1'hmid.  lUo.liag»n.  LülT«!  ,  Drau-  und  Ui*|*l* 
WnlaawrtUi 


Maschinenfabrik  Andritz 

Akliengc*«!li»cbaif. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Commerzielle  Direction:  WIEN  I.,  Kahlmarkt  1. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

ruraiali 

G.  Mi^l  in  Wr.-Neustadt 

<(rfl,utldcl  1142)  aritagt 

Locorx jtu« o  ;»d«*  A«   (Ar  Norutat-   ut.il   SacuuuAjtaka«»  Uautitmaarblaaa 
jadtr  tiiiMif  aiit  VacttlftUu«ru«|t  i  l'aia&i  (%i3|mas>ui     H*u|irk»a*«la  >»dtr  Ali. 
iMbtwmdMa  CrcaUtiMn»  Wa»«ariAbr«bk*«**4  tS;»i»m  ttimoaU«  A  Laata). 

Tiatiaftii»«  i  Hub,  Riitirlvltaftir-n  mte. 


Felix  ßlazieek 

Wien,  V.  Stransscngasse  17 

Fabrik  fflr  Elsenbahnansrüstnngs  Gegenstände 

Feuerfeste  Cassel,  BUIettenkSaten,  rUmblrtanstn,  Vccouplr- 

zugen,  Oberbinwerkzeuge  ete. 
Lieferant  der  k.  k.  Osterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  Osterr.  PhTaibitaf  t- 


L'uHorniiorungN-Ktabliaiiseuieut 

Wilhelm  Sharda 

XKT I  FT  M     J-  "   '      '        Nr-  37- 

VV  1J_LiL>,  iv.,  Favoritenstrasae  Nr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilklelder 
Mäsuigp  Preise,  Zahlung*pr1richterungen,  Prospecte  gratis 


i  v  i  \    i'.  IIer»ic>tie  untl  Verlag  im  Club 
uaterr.  Euch tiilia- Beamten. 


Oroek  voa  H.  8|>1«j  a  Oo. 
Wien,  V.  Brtiih,  8iraowDea»e  Kr.  ■ 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


hedaction  und  Administration) 

WIKK.  I.  Keebcnbacbie«»»  II. 
Telephon  Nr  Hb. 
raalapan  imen  f'iinlii  ilor  Ailiuial* 
alratlon:  Nr.  N*M 
riMlej.arraaian.Conlo  d««  Clnb: 
Kr.  SUMM. 
i1eitrbe;e  werden  nacti  dem  <o«  JU. 
daclioaa-Comltd  (»UmKiH«  Tarif» 
honoriert 

werden  nlrlil  »»raafc- 
(nettllt. 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1»  M.  ">■<'  20-  ie<les  Monates. 


Abonnement  iad.  Pottveiwndung 

Ii  Oeeterrelrh  I  er;ar»: 
Oanajblirl«  K.  1«.  Halbjährig  X.  S. 

Flr  die  iKnl.rbr  Rrirhr 
OMnJttnig  M«.  it.  Ilalbjihn»;  Hk.li 

Ini  Ubricrn  Aetlar.de: 
Unmjihrtf  Kr-  J»  llnJ'-JAlirt«  Kr.  I*. 
lieiairatlrlU  für  den  llaihli*r.d«l  ! 

Splelbagc»  k  Srhirlt«  in  Wie*. 

Klaiolne.  Summern  SO  Bella. 
Offen«  K^laitieit.iueti  portofrei 


N°-  28. 


Wien,  den  1.  Ootober  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


EisenbabD-Beamten-Sommer  Kappe  o  „Pluvius"  o  Patent  a.  Neuheit! 


flaäberfroffen! 


»r>  0raaan  triebt,  poroa,  mit  «eraatltrt  echte»  Oolieirten 

für  Privatbahnen:  Kronen  7.—  Nr  StaaUbahnen:  Kronen  10 

eiieaitt  in  beliebig™  Fecjiin  nr..l  elegante»!™  Aufteilung  die 

Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

JOSEF  ZIMBLER  mlt^LZZn 

RefimenU-Sohnetd«  du  t  u.  k.  8.  Uhlainn -Eoflmeatat  Telephon  Nr.  3086. 

=  Vulfuriuen  werden  gul  |»a»»eud  uud  eleganteat  »««geflibrl.  1 

Ausführlich«)  lYela-KaUloge  gratis  und  franco 


Gegründet  1830 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

/Wien,  I.,  (jetreiilemurkt  8 

liefen  gleerekre,  Blnblerbe,  Simlil,  Blrlnleaben.  ti»kkjerbe,  «ja  *aSjsseei 
Terilkef*  rllrehr,  luelr  1 81 1  i  ■  k PF  eVe^lewitewhwt  wnew»eje»e»y UenaaeV nnannnnnv 

and  Wriublrrbr.  dlter.e  Klr-ibwaarr«  iu  b.llig.ten  l'reliaa. 
Lieferant  rencbledtnrr  aelarr..ungar.  Ki»»nl>*bn-V«rwnJlnn|;«>. 


55  « 

^Erster  allgemeiner  Beamten-Verein  der  öst.-ang.  Monarcnle. 


trelUltung 


Wien,  I  Wlppllag-erelra«»«  *»  77 


Grösste  wechselseitige 

Lebens-  und  Rentenversicherungs-Anstalt 

dar  üatarr.-unaavr.  Monarchie. 

Der  Beamten. Vtrein  Ut  die  gtOeete  V.ralalgnn«  To»  affaallic>>»o  und 
1'rieel-UeaKilan  »od  bewwroki  die  Wahrst«  «ad  rirjenmg  ihrer  lulrrreeen  t» 
kam  lieb  Jrdeek  jederank»  "bne  L'Marechied  4e>  Stande,  u.Wr  Beruf»!  beim  Da- 
unten  Varetn  reralehrr»  Ueera. 

Geich»«»-  Verel,..r|..  Cbaltal  IM  7  "IIIIomi  »renn. 

r„S,rüe.  A»teeiakll.  Verebter«»»*«  »«l.IIegl»« 

ergebniase     d    v,r.in.tl,»!igk»n  7  H    «II  Iran  kr»»e». 

End«  1901:  (i.ra.liefeiii«   m  ■uU.ats  Kr»a»a. 

liltmltn-e  Yenlrber MgbkrdiinieT«»-   WWg  "rseite.   »»»»>»  A»«i»Wn»c 

Eue  ««  nicht  rn  acteTlataso.  eis«  abfrage  aber  Fkollles-    GrAt.iinjiir  UM, 

terwigazi  u  des  BeüuUL-TerelE  iu  rtduea.   ■ 

Die  rrtanie»  «erden  tat  Gabaluebeugtwege  hert'ngnbracbt  bei  den 
k.  k  oetarr.  »uatibahaan,  Kotdbabu,  Nordwaetbabn,  80.dh.hn.  Staate- Rtee» 
^■1  aftnlieeelUohaft,  bf)n.  ueg,  ateatabahatn,  KaMhen-Odatbetg™  Kleenbahe  tg 


Erstes  Wiener 


Spar-  und  Vorschuss-C  onsortium 

Ersten  allgemeinen  Beamten-Vereines 

der 

teterralehlul-iingulicuen  l»iiit»l« 


Auskunft 

Üb« 

Beitritt,  Einlagen  u 
Darlehen 
an  Militär»  und  Beamte 


(RegletrtrU  GauoMeeechafl 
aalt  bwchrattkler  Haftaug) 

WIEN 

I.  Bes.,  OrünaDgorgasse  Mr.  7 
im  elgvnen  Hauae 


wird  an  jadeea  Wachest*«*  ein 

i  bie  7  riir  s*obmit«a«e  bereu-  U     Bestand  telt  dem  Jahie  1866. 


eailU«Tet  ertbeUI. 


RUDOLF- SCHM1DT&C' 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


WIEN.X.Himberqerstr.181 


Special- Artikel : 

Fellen  am  Prima  Tlegelgnasatahl,  = 
Präclalona-Fellen  feinster  Qualltit,-  i 
Werkzeugatabl  In  nnftbertroffener  QnaUttt, 

gohwelasstahl,  ■  

Btelnbohrer  Stahl,  1 


—  Fntent-Blattffeder-Httmmer.  == 
ABfliasensbiisnülzter  Felloasach  neuem  Aboanwnentiyatem.wa- 
bel  der  Bettand  erbalt«« bleibt  usdM«««s«ebslTs«»«sfortr«ll«a. 


LIMAIV  d  PETZOLD 


FürsämMcheam 
ist  nur 


Neuheit«!  »ob 


Muttern 


Wlea,  III.  M*iih*u.K»»«>  «. 

für  deD  KarjüubPTb»ii  n: i 
pparat«,  tragbare  Kilt 


wie  a.  B. 


u.  ».  w 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

™GANZ  &  Oö 

Eiscorarei  n.  Me scninenfabr iks- Actien-ßesBllscban 


Leobersdorr  bei 

Fabrication  von 

Ha r^ussr ädern  und 


Hartgusskreuzungen 

»na  •- 1  8  ■  i  ii  m  itrr.  hl  nach  im«; Ikaalacham  Bjrt4**a  f*r  dca 
IHammUn  EUeabiüinb*dArf,  Induatri»-  und  Klcdnbahnen. 

Special  AbttellUBgen  lflr  TnrblneDbaD,  Papier- 
fabriks-  and  Holl  sohl  elferei  Anlagen 

faraar  flll 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

„I'aleut  Diesel" 


Transmiaaloiieii  aller 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung-  und 

Kraftübertragung«- Anlagen 

In  lilt-irh-,  Dreh-  und  Wechselstrom. 


mitiiiiJimniiMMimniMmiiiiiiijHiiiii 


.iiiiiiiiiiiiihiixiiiiiiiiiiini] 


V.  J.  ROTT 


~y  PBAQ 

ttttolt,  WUUU  King  142  1. 
Qrfinduncajahr  1840. 

Maschinen-,  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

l>ni|.|iahllMu  Mich  MWMrtM         1 1   i  ,,r  „.  n. ,  l .1 ■<  |   l .,. ,..   M.i-r  »I  ™-Ai  . 
'    IHjlHHMw  ....  I  Ob<rbaa»fki«i(aa  for  Elataaabiar rk.Ull.a  'Ul.ii.il- 
»altunnta,  llianfrli»lluns«-S.Hl»nca,  Ktatabaknbau-I iiUriitkmuiiftta  ««. 

uaa  Ku.l^agrrtth*.  Ga»l.a-  aad  tn.tU.aa-rU.larfaarukal.  Bau-  un.l  Mot> 


Fr.  Kfizik 


elektrotechnische 
Fabrik  ===== 

Pras-Carolinenlhal 

Nr.  131. 


—  Zweigbureau:  — 

WIEN 
VII 12.  Lindengasse  35. 


Special-Erzeugung 

Hitnm.li.if  Ii     1.1.1,. Il.r» 


für  llrlrarlilnai;  un.l  Klafldbrr 
lrn£ui£  AUifiikraa;  *ou  taav 
|.tfltfa  l.ickl-  un.l  KranauUhvn. 
»ju  Bo^rnLaaip«it  ratest  KriJik 
Voll-  ua.l  Aaip«r«a>rlrra  l.uitr  ib. 
iMlirdrlklts  asil  Kabria  etc  .tc 


PIXSEL 


Alle  Sorten  Borst-,  Haar-,  Kiavcb-  «f. 
Pinseln  erzeugen  in  tadellosen  Qu- 


01  s  i  rmt  i  ><; nt.  I'I>m:m  iiiitiki  v 

-  Büliltr-Beok,  Koller  ft  Co.,  Wien  - 
IX.  Sckllekplatz  4. 

'  ••'••*••  «  d"  k-  *•  «laal.labn«,  k.  k.  N  rl„.  !.!>•.  k.  k.  prlr.  Milbabn  rii 


Da,  beste,  bin 


eiligste  und 

Ittel  für  Eis 


* 
»en! 


nOSlTHTSa^ 

Hn*t*  *34>. 

»■.ij'nlf  wurii«  i'.f  «An  Auiatollunft-ti  *!•  il«r  wirk- 

mit«  ItitttirhutußeirlirL  mit  iltn  bOctMUn  Prriarn  Aiug***icriit«4  S»  ia  Vir« 

ktd   Med  ,  London.  Gold.  M*d  u.  Gtirvtidtpl.  Ljuu:  Grand  Prix  u.  üald  Ntd 


Hascblnenfabiik  Andritz 

Aktiengeael  lackaf t. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
Krahne.  Drehscheiben.  Schic 
Maschinenguss. 

:  WIEN  L,  Kohlmarkt  L 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de* 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien.  China,  Japan. 
EildampfVr  nach  Egypten,  wöchentlich. 
Eildsmpfer  nach  Conatantinopel,  wöchentlich. 
Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien,  Syrien,  dem  Bohwarzcn 


Kildampfer  nach  Cattaro,  wöcbenüich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  = 


General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  L  Freisingergasse  4.  — 


Kail.  kOBi«!  auaKbl.  petr. 

KoniK'scho  Platin-Anstrich-Farben  = 

Alte  Surfen  Farbrn  liefcrl  in  b.trforr*jrrn«ra 


A.  KAILAN 


.bnn-iibc  Fiodactaa-Idck-Pirnlia-  aad  Fartwufabrik 

WIEN,  XIX/2,  NUSSDORF. 


K.k.    fj|  prl». 

Cassen-  und  StablpanzerGaasenfabrik 

CL  POLZER  A  (  ONP. 

k.  n.  k.  Hot-LiotwauUB 
Wien,  V.  Lnftgasae  3;  Budapest.  6i»elaplitJ  1 
M'ti  IU.IHT:  rratrakktrr  Rlrbmcariake,  ki.lr., 


Digitized  by  Google 


W.  SWITAK 


Prag-Karoliaentbal  160. 

Qegründot  1868. 


Fabrik  für  Wasser-,  Gasleitungen 

und  Metallwaran. 
Bau-,  KuiihI-  und  Ornamente- 
Spengler*!. 

Peaiplete  K>Brii'1t(OBgCB  Ten  W  auerlrllunffen.  i'analiuilan  flr  KUhlle,  Fabriken 
L  and  l'rivallikaeer   »•■plaader,  Brtuii-  und  Wannenbade r  für  Uellaeaiallen. 
Finipen  flenetia,  Wandbraaara  and  Plaaelrea    Praiecle  und  koaleateran.ibllje 
aaenlgeUlleh  nder  gegra  billig»«  Bereebnnng 


Maschinen-Fabrik  u.  Eiscngiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  Rrieagaeg  r»n  U  M  «rkieagaiatealnea  aller  Art.  wlt: 
Drrbbaake,  «ad  nwae  j  Haadauppnrt-,  Efallalr-,  Kölsas-,  IjonpHbolaea-, 
Plan*.  Pnfjee-,  Walaan-,  Wnnenrad.r.  und  l.*>aorariti«rld«r-Ilrebbaake.  Bahr- 
■  ntrkinen:  rtnd  earar:  Freliuhend«  linppel-.  Wand-,  freiaUh.ajde  Radial-, 
Wandraliat-  und  borlwinUl»  ffahreaaarblaen.  rienhobal-,  Hbaping-,  Baoae-, 
Mntfc-roetoia-,  ikbanr-  und  Loch-,  Blecubaawetbiiiial-,  Hlacbbiag-,  Schrauben- 
•ehneld.,  WaraaejaeprWrraia-,  Kallnuthfrala-  und  taaglocbbohr-,  eowia  ein- 
fache Prela-MaacbiBen.  Genlelr-  und  Ktehhnleaa-,  Anbalir-,  aowia  Knrbal- 
aapfendrab- Apparat».  i"ri«Joaefeeeeea.  Ilandaigaa.  I rT«.l  - ,  Brail-  und  Dnppal- 
Waliararko. 


Fftr  harriimgonde  I.f-  letung an 


K  -j  k.  aaurhl 


Wien,  Brunn,  S 


PrtTilrg , 


Fram.  mit  1»  gald.  afeJalllan 


5    Prag.  Budapaat. 


SIGMUND  FLUSS 

Kunstfärberei  und  ehemische 
^=^==  Waschanstalt 


best- 
renommirte 


für  Garderobe,  Uniformen  und  Stoffe  jeder  Art. 
Fabrik:  Brünn,  Zeile  38 A. 


Mp.-rlalllHt: 

Seldeaklrldrr-    lad  Siraaa.federu- 
Arberrl  la  all»  Farben. 
Prortntauftrily  kiroNi/jfawi, 


FUlal«  and  Agealoren  In  allen 
grfteaeeen  Stadien. 

Für  EtieahalinbeaBt*  Varingapreiae. 


Johns  Schornstein  - 
u.  Ventilationsaufsatz 

in  dal  bcetr  Mitlei  gegen  dal 
Rauches  der  trafen  und  Hunten 
dar  Aborte.  Unbedingte  Garan- 
tie für  dauernd  gute  wirknagi- 
areiw.  10  jahrige  Garantie  für 
Haltbarkeit  Laut  Ptoipckt. 

Toriflglittter  VmtUatoe. 


125.000 

—  im  Gebrauch.  — 

J.  Ä,  JohD,  Wien, 

IV.  Frankenbergg.  8'  68 


lalecho"  3623 


U7  j/\Viti  n  für  Elektricitäts-Werke,  Bahnen  u.  grosse 
WlCDllg  industrielle  Etablissements  etc. 


IVyrl  %  Yftoaam-G]rttiid«r6l  l*r 
Much  inen  mit  UbwhltitMn  I>»n.tfn 


Washington  Ktinm.  und  /-^....m*.. 


Comklnlrta.         T  v,Vlrr,  VaiVA4'  b*-',«",'',df  E"T»ml- 
VatunTn-tVlin.lari1iai-i-iU.DrO    VinVlVÜ  Im  <l«uraucb. 

Perrlla-  antra  echweree,  dnppall  refnnlrt.a  Marchln»!  Irix  Terbinan  ao.l  MV» 
fSSti  aBa.  Art.  ITr.aKekrSa.  Pari.  l*>0  .Fa-Ia,  Oll vi*«««-  igaa-aUeb 
geKhiltrto  »Urke>.  baata  and  haHtaHlH  8«oj.tbQeli»eo-Ywr*tlrttng 
Miliar  aar  Verlang«*  «rratla  and  fraiea 
t  räte  Sieadorfer  Oel-,  »etia-area-  aad 
rkeralaclie  Pradne  len-FalrU  ==  . 

Wien   Sl\«  nlcbH  dam  Ilwllganuadter  Oanlrat  Babnbofa. 


ige*  graua  ini  aa«  ai 

LUDWIG  PEYRL 


Ii 


aufsatz 


Ubartrim 


den  neaaivea  Zall'wkta  la  dar 
Wlrkangeweiee.  ^-a— 
Deveetb»  saugt  Haach  aad  I 
terlaeillch  and    «oallnulrllrb,  La* 
daher  ataab   aar  Venuiatinn  u 

roratlgllofc  g—Utiut 
Valuta  GaraaU«  flr  keatea  KrfnU  | 
Praioacte  grallt  tad  fraaco 

Ant.  Eichler,  l  I 

BalebbaHlga  Kalaloga    0,1.«»  Baa  I 

■aanalalaal  lad  nuataaaia  abiaal  (aal 
p.  I.  Inl.rauM.atan  aar  Varfagang  J 


Wasserdichte  Decktücher 


Kriider  Jerusalem, 


Prag 
II.  Pflastorgasse  4. 


Lieferanten  der  k  k  öälerr.  Staatabahnen  etc. 


Capo  Aibeftoa  Co.,  Turin-  London 


Spanialltat  | 


=  Blau- Asbest-Matratzen  = 


Wien  I , 


Loeore  otl  v-Verkleidn  nren 

Geaaral-Vaitratae: 


Itodapeat  VI. 


"IITN    >-|    —  i ■  u >a  aa  j-e  ai a    '  I  , 

UerMbarggaa««  »     Periticnncr  «V  C'O.,    ataaanltarrgaaaa  7 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnansr üstangs  Gegenstände 

Feaerfeste  Cassen,  BUIettenkSateB,  PlorobtraaiuieD,  Dccouplr- 

gangea,  OVerbaawerkzeare  ete. 
Lieferant  derLk.  Osterr.  Staatsbahnen,  der  nieiaten  Oatenr. Privatbahnen. 


Hasenörl,  Ulrich  &  Co.,  Wien  == 

■V ,  Wiedner  Hauptstrasse  32. 

n-L  allac  Art  fttc  One-,  Waaaer-  «ad  T>arnpfi>ltnr»gna j 

nOnren    «mint.,   Pre»<-  and  Kraulrc.hr»,   

a  „___»,,__„  in  M..<«ll  und  i:  .an  fix  Oaa-  Waaa-e-  und 
nriTlalUren    Dampfleitungen   CloMti  ■   na.leeior  ettunga» 

Pumpen.  Werkieuoe,  BUi-  und  Mesalig-  '^^S^T^SSS^ 
röhre,  Fayence-  und  Eroailwaren.  o  o  o        Teiaphon  3264 


Pielachberg 

Polt-  und  Babaatalron 

iaa 


lllu.tiir !<•  frelabllller  grall«  aad  fraiea 


Seilerwarenfabrik" 

A.VOGEL  Tsr« 

Ucasptoir  a.  Kiedailaga  «iea,  113.  Ob.  Aararleattr  M 
trt.viiu.lt  Uira  Knauf aliaa  den  geabrtan  BiMobabn-Var. 
•  nltuairaai  all«  Uallangaa  Btndfnlan  und  Spagate, 
-tgiialleiaar,  PUita>  «nachntlre,  Babaehnbra,  I>iebtiuigi- 
ünd  Pauaiaterlalien,  llaufgurtan.  AurxugMtla  etc.  am. 
bbaxbaapt  aaanentUeba  laclin lathan  rWltararafas- 
Tilepkaa  Nr.  UM». 


G.  A.  WATSS  &  C- 

Betonban-lJnternehmnng 

WIEN,  I.  Wallflsrhfaase  11. 

GRAZ.  — —   LINZ,  aaaaaaaaa  PRAG. 
Inbabar  mehrerer  k.  k.  Bgterr.  Patente. 
Wayss'sche  Beton-Construction  mit  Gelenkeiaenelnlagen. 

Beton-Eisen-Constructionen  ^^j&Zt??- 

conatmctionrjn. 

Alle  Arten  Deckenconstructionen  ESSET* 

die  grflaateD  BelaatungcD. 

Vollkommen  feuersichererAufbaudesGebäude 

 ■  _  aabraw     a         „.   v    a.  _!•».;_       *  * 


|n.0.n    (Stalen,  Decken,  W»od«,  Trtp|*n  etc.)  irelieUU;  v 
111110111    Gesell oatto  ohne  EUtutrager  und  Ki>«i**ulen. 

Ebene  und  gewölbte  Brücken  JSS 

writarn,  Ixel  groaaor  Enparaia  Sa  d«n  Anlagrkr#un  uad  Entfall  »llcr 
ErhaUuii>pik<MU:u. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft- 

anlagen    bl«  ra  den  greaateu  Auifahrnngerrj 


A  Mtrmtm  Tirma  in 
Auu*t*h»ungtn.    UUIUtiUC  BlliliaiUu  I  «II*  WUU.    H»Um  M—H-Ba- 

AlltrhUlktUi  Antrtcmnnwg.   

Prnjenierfanaag,  (ialaektea,  = 


"         Goldene  Medaille  Paris  19 


aiaaeblnelle  klatlfblaag.  kürieate  Halten. 


■  O 


by  Google 


AZE'S  Gesellsehafts -Reisen 


nuk  den 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


QroflBbritannien  und  Irland  und 


Continent. 


fBr  Paria,  Schweiz,  Rhein,  Holland  nnd  Belgien, 
Uauphlae  und  Savoyen  etc.  etc. 

fxfl  !7t*'B  Fuurer  0>  Uniform)  erwarten  die  wiehtlfltei 
UnflP     Züge  in  allen  grosseren  Städten  der  Welt 

Iraar  Programme  grntia  und  ft-anco.  "VJ 

HENRY  GAZE  &  SONS)** 

London.  J  32 

WIEK:  I.  N»-h Ott ring  3. 

Manchen!  i'romrnadcplatz  5. 
Lncerne:  7,  fclgO rtfMW . 
Karlsbad:  Alt«  Wiese  Harn.  „Rother  Adler". 
Marienbad:  Stlnifl  &  Stern  (ircirmübcr  Krenzbrnimeii). 
t'raazenahad :  <arl  Wiedermann  *  Co. 
Köln:  Domklo-tler. 

Filialen  in  allen  Städten. 


Üi  WILHELM  BECK  &  SOHNBk.tLk.  Hoflieferanten 

WIEN. 
VIII/1  Langegasse  Nr.  1.  i  L  Graben,  Palais  Equitable 

Caalrale.  Stadl  MrdM.a«*. 


Uniform  Sorten,  Feine  ] 
Sportkleider. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

'nbabar | 

Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  X.,  Ricmergaeae  13. 

T<le>han  Hr.  SSO». 


Protieoarut  «ratla  und  rraneo. 

IlÖtel      Wien.  VIII  1 

Hammerand 

Lift  aal  .lcklr.  Mon&ta- 
l.irhi  Arranaamenta. 

Transenal-Quartlere  frtr  die 

HerretD  (.  a..  iL  OdcItT*. 

K£LLKREIF.\ 

des  lIAtel  HaninaerMd 

VIU.  Florian  Igaaaa  8. 
Wrl»  Ii  rUatara  und  Urkladaa.  fr»lr 
Zailrllana;  In  iI|ibw  Wacra.  Ttrolar, 
KaIWrar,  waiia  und  roth.  Bai  AunahBa 
f oft  10  Lltorn  vom  Kl  —  aar  Lllar ftufw. 
inguaulu.  (laatarralrkt r  o  1  '«< ar  »r  .an. 
Kauaanmlrta  Flai?hn<iwr.iB-Kallaral. 

Woltär  &  Molnär  y, 

Allnlur*rk)iuf*r  für  OMMmlefe-Utig i 

Original-,,»omnieru-Spielthürbändern 


WIEN 
.  Xagfalenenatr.  40 

Ungarn 


■>r  nla- 

taa¥ 

akmiarrn 

Nor  ach«  mit  Kubiik. 
aalalian  und  Najaaa 
.Bau»!'. 

"I-  ••»•Ii  i.il 

I  IUI  r  ■  <  Ii  1 1 .  .-.  r 

Baasrick  Ufa 

RaaalalilUea  I*  atil- 
•  •Ufa  »drrara  uad 
H«Vrlkara-K..p|,UL-rn, 

mnfh  aacki  Zaicunun*. 


UnarraLoht  In  Raaag  aaf 


I  ■■  I    i  Ii  i  , ! 
kaftlgkell  und  alagaala« 


Holzrollbalken. 

Iii  Widmnauarc, 

SUblrollbalken 

rakrlkalluk.vkal.rril 

kaatar  Couatracuoa 
(N-uiiball.aa.8uhR.aad- 
fulirattgi, 

Sonnen 

p  1  a  o  h  e  n. 

Jil.uilra  altar  Anas. 
Koutrnruranachl  lau, 
■'rataevuraata  fftalla  u 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

Tumult 

Sigl  In  Wr.-lVeustadt 


>moll»rn  Jadar  Art  fBr  Normal  and  Saeuadarbahaaa,  Dampfaaaicnlaaa 
I  O.oaia  ml«  \ anUblauarun«  {l'ataat  r. .Ilmann,  Darnr>rk*ai.la  Irdar  JUl 
— »6hraa.kaaaal  (Srn.ni  Hlraonlu  *  Lau). 


JOSEF  OBÜLLEHEYER 

k    n    k    Hof   nnd  Ilrwtrar.r'usla 

MetnlU  und  Hromewimren- Fabrik,  vfiip«  YVI/1 
Metall-,  Zink-  nnd  Eisenpiesserei. 

KifutiUiuOier .  J04EF  ORÜLLEMEYRR.  EDUARD  GRl'LLKMr'YER 

und  TllKOLKMt  Ulil'U.KMKYKR 
ERZEIriritO:  Nlirukrrcrrwaarrn.  Taar,  Tklr  uad  r»n«lrrtw»rkUir» 
t:  BaarkllKf  für  LiMakaknvaMraai  nnd  rar  Srlnfa. 


Verkaar»r>U'Ue 

dar 

Motorfahrzeug-  u. 
Motorenfabrik  — 
Berlin  Actien-Ge- 
sellschaft, Marien 
felde  ===== 


Wien,  VN/2,  iotefttldteiätr,  64 
gegenüber  dem  StadtbahiüW 
Joeefatftdteratraae. 

Benzin-  nnd  Spiritaz-afotoren  nnd  Loeomobilen,  billigte  und  in 


billiifte  und  zn- 

infber  Beieochtnng,'"nnd  i«urtige~7n7uYtri^ 


Terlaaaigate  Betriebikraft 
Hektrincli 


•farantan  dar  firaaaa  Siaat«-Ki..nV.ihni*n. 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithoffer's  Söhne 

Central-Burean : 
Wien,  V1I/1  Schottenfeldgasse  48 B. 

— o— 

PA  BRICATION 

lr  alle  Industrien. 


der  k.  k.  Staatsbabnen, 


Lieferanten  d,       .  Kriega-Ministeriums  etc.  etc.  ■ — 

Oegründet:  1832. 


HUTTB1  &  SCHEAHTZ 

k.  n.  k.  Hof.  and  atuaohl.  prlr. 

Sebwaartkv,  Dnit^tbt-  and  6efIecl.le-Fxbrtk  nnd  PeiMr-Aaililt 

WIEN,  llaxUhilf,  WuidmUilfaaM  Kr.  IS  avd  18 
empflehlt  zieh  zur  LiefernDe;  yon  allen  Arten  Ellen-  und 
Meziln«;draht-Oeweben  nnd  Oefleohten  für  da>  Eiten- 
bibnneaen,  alz:  Asohenkazton,  Raucbkastong-ltter  nt=.i 
Verdlohtungagewobe;  ausserdem  Fenater-  and  Ober- 
llohten-SohutzgltUn»,  patentlrt  g-epreaaten  Wnxf- 

Sittern  fllr  Berg-,  Kohlen-  nnd  HUttenwerk^  Oberhanpt  Wr 
le  MonUnzwecke  als  besonder»  Torthcilbaft  empfeulenzwerth, 
»dgrelochten  und  geaohlltzten  Eleen-.Knpfer-, 

Zink-.  Meaalng-  und  Stahlbleohen 
I  Sortlr-Vorrichuingen.  DrabtaaJIaa  and  alkn  In  dieaat  Faek  »ta- 
ln  Torzlllloaztar  QaaltUt  n  den  blUl.alaa  Fral««. 

r  rarlaaaaa  trmxt  m 


uigitizeu 


by  Googl 


Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

=^=  ■    ■  ■  ■■   ■  -  -        ■■  ■ — * »    ■       ■     ■  — -  —  — 

28.  Wien,  den  1.  October  1902.  XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Schriften  Ober  Verkehrswesen.  Die  Sicherungaanlagen  d«r  Wiener  Stadtbahn.  Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Banratb.  (Foruetmug.) 

—  Technische  Rundschau:  Fahrbarer  Waggonkrahn  mit  90t  Tragfähigkeit  der  k.  k.  österr.  gUaUbabnaa.  En«  Idee  aar 
Verbesserung  der  Kupplung  fttr  Kisenbfilinwagguns,  Elektrische  Fernseiger  im  Eisenbahnbetriebe.  —  Chronik:  Der  Ge^ngvwin 
österreichischer  Eiscubahnteamtp»  in  Wien.  Die  Unfälle  anf  den  Bsterr.  Eisenbahnen  hn  Juli  1902.  Stand  der  Eiaenbahnbauten 
in  Oesterreich  Ende  Juni  1902.  Statistik  der  Zugsvcr«j>iitungcn  in  Oesterreich.  Fahrgeschwindigkeiten  auf  deutschen  Eiienfaahn- 
strecken.  Erhöhung  der  culiasigen  Fahrgeschwindigkeit  der  Zuge  tob  90  anf  100  km  in  der  Stunde.  BetriebB<Tgebni»»e  der  Ver- 
einigten Arader  und  Cnanfciler  Eiseiibahnen-ActieugeselUchaft  im  Jahre  19ol.  —  Literatur:  Annalen  de»  Deutschen  Heitbe«. 
Einfnbrung  in  das  technische  Zeichnen  fttr  Architekten.  Bau  ingenieure  und  Bautechniker.  Die  Donau  Ton  Passau  bis  mm  Schwanen 
Meere.  —  Clnbnachrlchten:  Nene  Begünstigungen.  Aendernng  einer  Iiegünstigimg. 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

Das  in  unserer  Nr.  19  vom  1.  Juli  1.  J.  ange- 
kündigte neue  Unternehmen  des  Club,  eine  Sammlung  von 
gediegenen,  wissenschaftlichen  Anforderungen  entsprechen- 
den Werken  aus  allen  Gebieten  unseres  weitverzweigten 
Faches  herauszugeben,  ist  nunmehr  zur  Thatsacbe  ge- 
worden. 

In  den  letzten  Tagen  sind  die  ersten  Bücher  im 
Verlage  bei  A.  H  öl  der  in  Wien  erschienen.  Diel.  Reihe, 
welche  Sonderausgaben  umfangreicherer  Artikel  aus  dem 
Cluborgan,  der  .Oest  Eisenbahn-Zeitung",  bringen  wird, 
wurde  durch  Heft  I  mit  der  Buchausgabe  der  eingehenden 
und  klaren  Abhandlung  E.  R  a  n  k's,  Inspector  der  k.  k. 
priv.  Oest. Nordwestbahn,  Aber  „Die  Eisenbahn  Tariftechnik u 
begonnen.  Diese  Darlegung  wendet  sich  in  erster  Linie 
an  alle  jene  zahlreichen  Eisenbahnbeamten  und  sonstigen 
Interessenten,  welche  viel  mit  Tarifen  zu  arbeiten  haben, 
in  ihren  compliciei  ten  Werdeprozess  und  in  ihre  viel- 
fältigen Zusammenhänge  mit  anderen  Gebieten  des  Ver- 
kehrslebens jedoch  nicht  selbst  direct  Einblick  nehmen 
können.  Sie  wird  gewiss  dazu  beitragen,  dass  die  viel- 
fach so  ungerechten  und  anf  mangelhafter  Kenntnis  der 
Bedingungen  des  Zustandekommens  von  Tarifen  beruhen- 
Urtheile  über  unser  Tarifwesen  eine  Klärung  erfahren 
Der  Inhalt  des  Heftes  ist  an  dieser  Stelle  selbstverständ- 
lich als  bekannt  vorauszusetzen. 

Die  Reihe  II,  welche  selbständige  Werke,  Mono- 
graphien oder  Darstellungen  ganzer  Gebiete  enthalten 
wird,  beginnt  im  Band  1  mit  einer  systematischen  Dar- 
stellung „des  österreichisch-ungarischen  und  internationalen 
Eisenbahn-Transportrechtes"  von  Dr.  Franz  H  i  1  s  c  h  e  r, 
Buroau-Voi-standstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn.  Das  Buch  ist  die  erst«  systematische 
Znsammenstellung  sämmtlicher  aus  der  Güter-,  Personen- 
und  Gepäckbeförderung  zwischen  Eisenbahn  und  Publicum 
und  zwischen  den  an  der  Beförderung  betheiligten  Bahnen 
entstehenden  Rechtsverhältnisse  vom  speciell  österreichi- 


schen Rechtsstandpunkte,  da  ausser  den  Specialgesetzen 
auch  sämmtliche  bestehenden  einschlägigen  allgemeinen 
Gesetze,  Verordnungen  und  Erlässe  berücksichtigt  sind. 
Die  Rechtsprechung  der  österreichischen  und  ungarischen 
Gerichte  seit  dem  Jahre  1893  und  die  bestehende  Literatur 
ist  entsprechend  verwerthet. 

Trotz  der  Allgemeinverständlichkeit  sind  doch  über- 
all die  juristischen  Gesichtspunkt«  betont  und  klargestellt, 
so  dass  das  Werk  den  Bedürfnissen  der  weitesten  an  dem 
Eisenbahnverkehr  direct  und  indirect  betheiligten  Kreise 
entgegenkommt. 

Die  Einleitung  enthält  eine  allgemeine  Charakteristik 
und  eine  üebersicht  der  Literatur,  der  Rechtsquellen  und 
die  Arten  des  Frachtvertrages. 

Der  Abschnitt  I  behandelt  in  1 1  Unterabschnitten 
den  Frachtvertrag  (Güterbeförderung),  der  Abschnitt  II 
die  Markengüter*),  der  Abschnitt  III  die  Personen-  und 
der  Abschnitt  IV  die  Gepäckbeförderung. 

Ueber  die  in  Aussicht  genommenen  weiteren  Erschei- 
nungen wird  nach  Abschluss  der  mit  den  Verfassern  und  dem 
Verleger  zu  pflegenden  Unterhandlungen  berichtet  werden. 
Verhandlungen  sind  im  Zuge  über  die  Herausgabe  einer 
statistisch-finanziellen  Studie  über  Betriebsökonomie,  feiner 
von  bedeutsamen  technischen  Forschungen  und  Versuchen, 
endlich  mehrerer  Artikel,  welche  in  die  Reihe  I  Auf- 
nahme finden  sollen. 

Aus  den  beiden  bisher  erschienenen  Werken  dürfte 
die  bei  der  Schaffung  des  neuen  Unternehmens  vorwaltende 
Absicht  wohl  klar  zum  Ausdruck  kommen,  welche  darin 
gipfelt,  allen  jenen,  welche  sich  anf  breiler  wissenschaft- 
licher Grundlage  durch  klar  und  leicht  verständlich  ge- 
schriebene, umfassende  Darstellungen  von  dem  gegen- 
wärtigen Staude  der  Praxis  und  der  Wissenschaft  des 
modernen  Verkehrslebens  unterrichten  wollen,  entgegen- 

*)  Deren  endlieh«  Einführung  in  Oesterreich  bekanntlich  der 
unablässigen  Propagierung  durch  Beg.-Rath  t.  Loehr  in  diesen 
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zukommen  und  so  unserer  Fachzeitschrift,  welche  natur- 
gemä88  der  Austragung  actueller  Fragen,  Auregung  neuer 
Ideen  und  der  Mittheilung  der  ununterbrochen  flutenden 
Fortschritte  gewidmet  ist,  der  es  also  immer  um  das  Einzelne 
zu  thun  ist,  eine  Sammlung  von  Fachwerken  anzureihen, 
welche,  auf  dauernden  Werth  und  dauernde  Benutzung 
Anspruch  machend,  immer  das  Ganze  ihres  Gegenstandes 
im  Auge  haben. 

Erst  durch  dieses  neue  Unternehmen  erfüllt  der 
Club  seine  statutarische  Aufgabe,  der  Fachwissenschaft 
zu  dienen,  im  vollen  Sinne  des  Wortes. 

Er  hat  damit  gewiss  in  würdigster  Weise  das  zweite 
Vierteljahrhundert  seiner  Wirksamkeit  eingeleitet,  deren 
erstes  unter  anderem  der  Gründung  und  Ausgestaltung 
seines  Clnborganes,  der  .Oesterreichischen  Eisenbahn- 
Zeitung4*),  gewidmet  war. 

Es  dürfte  wohl  nicht  unbescheiden  sein,  wenn  der 
Club  hofft,  sich  durch  diese  literarische  That  ein  neues 
Verdienst  um  unser  Verkehrswesen  und  um  die  Aus- 
bildung der  Beamtenschaft  zu  erwerben. 


Die  Sicherungsanlagen  der  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Voo  Hugo  Koestler,  k.  k.  Biortth. 
(ForUetmag.) 

Würde  der  Umschalter  A'  umgelegt  und  nach  be- 
gonnener aber  nicht  vollendeter  Umlegung  der  Weiche 
wieder  zurückgelegt  werden,  so  könnte  die  Weiche  in 
halber  Lage  stehen  bleiben.  Um  dies  zu  vermeiden, 
sperrt  der  Anker  des  Elektromagneten  C.  M„  so  lange 
er  nicht  angezogen  ist,  also  so  lange  der  Motor  in  Be- 
wegung ist,  den  Stellhebel  K,  Der  Wärter  kann  die  ein- 
mal vollzogene  Umlegung  daher  nicht  willkürlich  unter- 
brechen. 

Der  eigentliche  Antriebsmechanismus,  d.  h.  die  Ver- 
bindung zwischen  der  angetriebenen  Vorrichtung  und  dem 
Motor  ist,  je  nachdem  es  sich  um  eine  Weiche  oder  ein 
Signal  und  dergleichen  handelt,  sehr  verschieden. 

Die  Bewegung  der  Zungen  einer  Weiche  darf  nicht, 
ohneweiteres  dadurch  geschehen,  dass  man  die  beiden 
Zungen  untereinander  und  mit  dem  Antriebe  fest  ver- 
kuppelt; es  sind  vielmehr  hiebei  verschiedene  Vorsichten 
zu  beachten,  welche  die  Art  der  Kuppelung  beeinflussen. 
Die  von  den  Rädern  des  Fahrzeuges  befahrene,  an  der 
Stockschiene  anliegende  Zunge  darf  während  der  Be- 
fahrung  unter  keinen  Umständen  etwa  durch  das  Schlin- 
gern des  Fahrzeuges  oder  durch  Biegimg  ihren  dichten 
Anschluss  an  die  Stockschiene  verlieren,  sie  muss  „ver- 
riegelt" sein.  Trotz  dieser  Verriegelung  muss  es  möglich 
sein,  dass  die  Weiche  ohne  Zerstörung  von  Theilen  „auf- 
geschnitten-, d.  h.  aus  falschem  Geleise  von  rückwärts 
befahlen  werden  kann,  wobei  die  Zungen  gewaltsam  um- 

*)  Eine  kurM  Darstellung  ihrer  Entwicklung  enthält  die  im 
vorigen  Herbste  tarn  är.jfthrigeu  JubiUnm  de*  Clnb  herumgegebene 
Festschrift. 


geworfen  werden.  Die  beiden  sich  scheinbar  wider- 
sprechenden Forderungen,  dass  die  spitz  befahrene  Zange 
verriegelt,  die  von  rückwärts  befahrene  dagegen  frei  sein 
soll,  lassen  Bich  durch  die  bekannten  sogenannten  Spitzen- 
Verschlüsse  auf  einfache  Weise  erfüllen.  Die  gewaltsame 
Bewegung  der  Zuugen  beim  Aufschneiden  wird  auf  den 
Antrieb  übertragen.  Es  ist  daher  letzterer  in  zwei 
elastisch  gekuppelte  Theile  zerlegt,  von  denen 
nun  einer  mit  den  Zungen,  der  andere  mit  dem 
Motor  fest  verbunden  ist.  Beim  Aufschneiden  der 
Weiche  tritt  dann  eine  Trennung  ein,  welche  durch  Unter- 
brechung der  Leitung  d  im  Stellriegel  und  das  Ertönen 
eines  Klingelwerkes  sich  bemerkbar  macht.  Dieselbe 
Trennung  tritt  ein,  falls  die  Weiche  bei  ihrer  Bewegung 
auf  ein  Hindernis  stösst,  welches  die  vollständige  Um- 
legung  verhindert.  Der  Motor  vollendet  zwar  seinen  Weg, 
aber  die  Leitung  <<  bleibt  unterbrochen,  es  unterbleibt 
also  die  Meldung,  dass  die  Bewegung  vollzogen  ist. 

Der  Antrieb  ist  ferner  so  eingerichtet,  dass  der 
Motor  bei  Beginn  seiner  Bewegung  zunächst  leer  an- 
läuft, dann  sich  mit  der  Weiche  kuppelt,  sie  umlegt  und 
darauf  sich  wieder  abkuppelt  und  nach  eingetretener  üra- 
schaltnng  leer  ausläuft. 


Fig.  u. 


Ein  Antrieb  einer  elektrischenWeic.be  ist  in  Fig.  U 
dargestellt.  Der  Motor  mit  den  erforderlichen  Ueber- 
tragungstheilen  befindet  sich,  wie  bereits  erwähnt,  in 
einem  ringsum  dicht  verschlossenen  Kasten,  aus  welchem 
eine  Achse  hervorragt,  auf  der  mittelst  Vierkant  die 
eigentliche  Stellvorrichtung  befestigt  ist. 

An  dem  Gehäuse  G  ist  das  Lager  der  Achse  A 
des  Weichenriegels  angegossen.  Auf  dieser  Achse  ist  die 
Stelltolle  «  aufgesetzt  und  durch  einen  Keil  fixiert. 

Die  Stellrolle  Ii  lässt  nur  eine  Drehung  um  180" 
zu,  da  die  Angüsse  «,  und  n3  bei  der  Drehung  über  lW 
an  das  Anschlagstück  c  slossen. 

Die  ringförmigen  Angüsse  der  Rolle  Ä  dienen  dem 
'  Stellring  9  und  dem  Zahnkranz  7.  als  Lager. 

In  der  Stellrolle  sind  zwei  gestielte  Federkeile  l\ 
und  Ft  angebracht.  Die  Stiele  dieser  Keile  sind  vou  je 
einer  kräftigen  Spiralfeder  umgeben,   welche   die  Keil- 


Digitized  by  Google 


—  319  — 


stücke  gegen  die  Peripherie  der  Rolle  drücken.  Die  Be- 
wegung der  Keilstücke  ist  hiebei  begrenzt  durch  die  an 
denselben  angearbeiteten  Leisten,  welche  an  die  innere 
Fläche  der  Bordwand  anzuliegen  kommen,  wobei  die  Keile 
über  die  äussere  Fläche  der  Bordwand  vorstehen. 

Die  Stellrolle  ist  nach  oben  durch  einen  Deckel  ab- 
geschlossen. 

Der  Stellring  S,  welcher  die  Stellrolle  umgibt  und 
auf  dieser,  wie  bereits  erwähnt,  gelagert  ist,  hat.  an  der 
inneren  Seite  zwei  Ausschnitte,  in  welche  die,  über  die 
Bordwand  der  Stellrolle  vortretenden  Keilstücke  ein 
greifen,  wodurch  die  Kuppelung  zwischen  Stellrolle  und 
Stellring  bewirkt  wird. 

Auf  dem  Stellringe  sind  die  beiden  Stehbolzen  *t 
und  «2  vorhanden,  welche  den  Daumen  />,  und  2>s  als 
Drehungsachse  dienen. 

Diese  Daumen  werden  durch  Federn  au  den  Ab- 
schlas8deckel  angedrückt,  wobei  die  vorstehenden  Nasen 
der  Daumen  in  entsprechend  angeordnete  Ausschnitte  des 
Deckels  eingreifen. 

An  dem  Stellringe  ist  weiters  noch  ein  kräftiger 
Bolzen  a  angesetzt,  welcher  dem  Kuppelhacken  M  als 
Drehungsachse  dient. 

Um  den  Stellring  liegt  der  Zahnkranz  Z,  welcher, 
wie  bereits  erwähnt,  gleichfalls  auf  dem  ringförmigen 
Angüsse  der  Stellrolle  aufluht. 

Auf  dem  Zahnkränze  ist  das  Kuppelungsstück  Ii 
angebracht  und  der  Verriegelungsbogen  6  angegossen. 

Der  Verriegelungsbogen  b  greift  in  eine  an  der 
unteren  Seite  des  Kuppelhacken  H  angeai  beitete  Nuth  ein. 
Solche  Nnthen  sind  an  dem  Kuppelhacken  beiderseits  von 
dessen  Achse  derart  angebracht,  dass  in  den  beiden 
Stellungen  des  Hebels  immer  eine  der  beiden  Nuthen  mit 
dem  Verriegelungsbogen  correspondiert. 

Bei  Xt  und  X.  ist  die  Seitenwand  des  Gussgebänses 
entsprechend  ausgenommen,  um  in  zwei  Positionen  des 
Stellringes  für  die  Drehung  des  Sperrhebels  den  erforder- 
lichen Baum  zum  Eingriffe  der  Sperrhebelendstücke  A„ 
bezw.  h%  zu  schaffen. 

Am  Gehäuse  des  Stellwerkes  befindet  sich  noch  die 
Drehungsachse  y  des  Steuerungshebels  T, 

Ein  an  dem  eiueu  Ende  des  Steuerungshebels  ge- 
lagertes Führungsröllchen  liegt  in  der  Curvennuth  n, 
welche  im  Deckel  der  Stellrolle  ausgenommen  ist.  Das 
andere  Ende  des  Steuerungshebels  bat  die  aufgestellten 
Leistenansätze  g  «7,  zwischen  welche  das  Führungsröllchen 
der  Steuerungskurbel  des  Elektromotors  eingesetzt  wird. 

Seitlich  des  Zahnkranzes  und  im  Eingriffe  mit  dem- 
selben ist  eine  Schraube  ohne  Ende  K  gelagert. 

Das  Gehäuse  des  Stellwerkes  ist  mit  einer  schmied- 
eisernen  Platte  abgedeckt,  aus  welcher  die  Achse  A  hervor- 
ragt. Auf  diese  Achse  ist  die  Stellkurbel  für  die  Weiche 
mit  zwei  Stehbolzen  aufgesetzt 

Kommt  infolge  Umlegung  der  Klinke  im  Stellapparat 
der  Betriebsstrom  zur  Wirkung,  so  wird  der  Elektro- 
motor und  die  mit  demselben  fest  verbundene  Schraube  E 


in  Bewegung  gesetzt,  wodurch  wieder  der  Zahnkranz  Z 
in  Drehung  versetzt  wird.  Sobald  hiebei  das  Kuppelungs- 
stück B  die  Achse  n  des  Sperrhebels  //  erreicht,  hat  der 
Verriegelungsbogen  l>  denselben  bereits  verlassen  und  es 
erfolgt  nun  unter  Einwirkung  des  Kuppelungsstüekes  eine 
Drehung  des  Sperrhebels,  wodurch  dessen  Endstück  A, 
aus  der  Ausnehmung  Xl  austritt  und  R  in  den  Sperrhebel 
eingreift 

Nun  sind  Stellrolle  und  Stellring  mit  dem  Zahn- 
kranz gekuppelt  und  setzen  gemeinschaftlich  die  weitere 
Drehung  fort,  bis  die  Stellrolle  an  c  zum  Anschlage 
kommt.  In  diesem  Momente  liegt  das  Endstück  des 
Sperrhebels  H  der  Ausnehmuug  X2  gegenüber  und  wird 
in  dieselbe  hineingedrückt,  wodurch  die  Kuppelung  zwischen 
dem  Zahnkranz  und  dem  Stellring  wieder  aufgehobeu 
wird  und  der  Zahnkranz  für  sich  allein  noch  die  drehende 
Bewegung  fortsetzt 

Mit  der  Drehung  der  Stellrolle  wird  auch  der 
Steuerungshebel  T,  bezw.  die  Steuerungskurbel  des  Motors 
bewegt,  was  zur  Folge  hat,  dass  das  vom  Begiuue  der 
Bewegung  der  Stellrolle  am  Collector  des  Elektromotors 
aufliegende  Bürsten  paar,  im  Augenblicke,  in  welchem  die 
Weiche  vollkommen  umgestellt  und  verriegelt  ist,  vom 
Collector  abgehoben  und  das  andere  Bürstenpaar  auf- 
gelegt wird.  Dadurch  erfolgt  die  Unterbrechung  des  Be- 
triebsstromkreises und  die  Schliessung  des  Brems-  und 
Controllstromes.  Der  ausgeschaltete  Motor  und  das  Trieb- 
werk kommen  so  unter  kräftiger  Mitwirkung  der  Kurz- 
schlussbremse zur  Ruhe,  während  zugleich  der  Controll- 
strom  auf  CM  einwirkt  und  den  Vollzug  der  Umstellung 
meldet. 

In  diesem  Augenblicke  befindet  sich  der  Kuppel- 
baken H  der  Lücke  A',  des  Gehäuses  (i  gegenüber,  in 
welche  er  durch  die  noch  andauernde  Drehung  des  Zahn- 
kranzes /  vermittelst  der  Klinke  Ii  hineingedrückt  wird. 

Diese  Klinke  H  findet  nunmehr  kein  Hindernis  mehr 
für  die  Fortbewegung  und  ist  dadurch  die  Kupplung 
zwischen  Triebwerk  und  Stellrolle  aufgehoben,  Motor  und 
Zahnkranz  können  bis  zur  Aufzehrung  der  lebendigen 
Kraft  weiter  laufen,  ohne  dass  dadurch  die  Weichenstell- 
vorrichtung berührt  würde. 

Diese  Einrichtung  ermöglicht  es,  dass  während  der 
Ruhelage  der  Weiche  die  durch  die  Züge  hervorgerufenen 
Erschütterungen  sich  nicht  auf  die  eigentliche  Antriebs- 
Vorrichtung  übertragen  können. 

Die  Stellung  der  Signale  wird  ebenso  wie  jene  der 
Weichen  mittelst  einer  Vorrichtung  im  Warterapparate 
und  einem  im  Sigualkörper  untergebrachten  Elektromotor 
nebst  der  zugehörigen  Kuppelung  und  Schalt  Vorrichtung 
bewirkt. 

Fig.  15  stellt,  die  einfache  Schaltung  eines  elektrisch 
betriebenen  Signales  dar. 

Im  Wärterapparate  befindet  sich  der  Umschalter  U/lt 
dessen  Contacthebel  L'  um  die  Achse  O  drehbar  ist,  auf 
welcher  auch  die  zur  Bedienung  des  Signales  bestimmte 
Klinke  aufsitzt. 
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C  stellt  den  Controlmagnet  vor;  derselbe  befindet 
»ich  ebenfalls  im  Wärterapparate. 

Der  Elektromotor  im  Signalkörper  ist  mit  der  bezüg- 
lichen Einrichtung  im  Wärterapparate  durch  die  drei 
Leitungen  L,  /„  /,  verbunden.  A'  stellt  den  Kuppelungs- 
magnet vor.  Befindet  sich  das  Signal  in  der  „Half- 
Stellung,  so  sind  die  Hebel  8  und  F,  in  der  in  Fig.  15 
gezeichneten  Lage.  Diese  beiden  Hebel  S  und  Ft  sind 
mit  dem  Signalflügel  gekuppelt,  und  zwar  derart,  dass 
der  Contacthebel  S  in  der  Stellung  des  Signales  auf 
„Halt"  sowie  während  der  Bewegung  des  Flügels  von 
»Halt*  auf  „Frei"  stets  das  Segment  S/j  berührt  und 
dieses  nur  in  der  vollzogenen  Stellung  des  Signales  auf 
„Frei"  verlässt.  Der  Contacthebel  Ft  hingegen  verlässt 
sofort,  nachdem  die  Bewegung  des  Signalflügels  in  die 
Freistellung  begonnen  hat,  das  Contactklötzchen. 


f  


Fig.  16. 


Ist  das  Signal  in  der  .Halt •-Stellung,  so  kreist 
der  Controlstrom,  und  zwar  von  /,  V  durch  die  Spulen 
des  Controlmagneten,  dessen  Anker  infolge  dessen  au- 
gezogen ist,  nach  3,  F,,  3,  dem  Anker  A,  V,  Magnet- 
wicklang  .V  und  endlich  nach  5  und  in  der  Leitung 
über  V  zurück.  Die  Magnetspulen  des  Controlmagneten 
sind  mit  hohem  Widerstande  gewickelt,  so  dass  der 
Controlstrom  ein  Anlaufen  des  Motors  nicht  zur  Folge 
haben  kann. 

Würde  aus  irgend  einem  Grunde  der  Signalflügel 
nicht  die  Haltlage  einnehmen,  so  ist  wegen  der  oben  er- 
wähnten Kuppelung  des  Hebels  F,  mit  dem  Flügel,  F, 
von  dem  Contactklötzchen  abgehoben,  also  der  Control- 
strom unterbrochen.  Es  wird  daher  der  Anker  des  Con- 
trolmagneten abfallen  und  das  mit  dem  Anker  verbundene 
Tableau  wird  das  Controlfensterchen  weiss  erscheinen 
lassen.  Dieselbe  Wirkung  würde  eine  Störung  in  der 
Leitung  i,  oder  lt  hervorrufen. 

Soll  nun  das  Signal  auf  „Frei"  gestellt  werden,  so 
wird  die  Klinke  V  in  die  Stellung  a  gebracht.  Nun  nimmt 
der  von  der  Stromquelle  kommende  Betriebsstroni  folgeudeu 
Weg  1,  i',  L't  ü/„  L,  6,  S,  S/t,  S,  den  Anker  A,  die 
Magnetspule  M  und  durch  //,  zur  Stromquelle  zurück. 
Bei  b  findet  eine  Theilung  des  Stromes  statt,  so  dass 
ein  Theil  des  vollen  Betriebsstromes  auch  den  Weg  b,  K,  c 
nimmt  und  daher  deu  Auker  des  Kuppelungsmagneten 
anzieht. 


Der  Motor  bewegt  nun  durch  Vermittlung  der 
Kuppelung  A'  den  Signalflügel  und  mit  diesem  den  CodUct- 
hebel  Sobald  die  Bewegung  des  Flügels  begonnen 
hat,  wird  F/,  abgehoben,  also  der  Controlstrom  unter- 
brochen. Mit  der  vollzogenen  „  Frei  "-Stellung  erreicht  der 
Hebel  S  die  Stellung  p,  r/,  uud  schaltet  dadurch  den 
Motor  aus.  während  der  Kuppelungsraagnet  A"  stromdurch- 
flossen  bleibt  und  den  Signalflügel  in  der  „Frei- 
stellung erhält. 

Beim  Rückstellen  des  Signales  wird  die  Klinke  in 
die  Normal  läge  gebracht,  dadurch  kommt  der  Umschalter  V 
wieder  in  die  ursprüngliche  Lage,  und  der  durch  K 
kreisende  Strom  wird  unterbrochen.  Die  Folge  davon  ist, 
dass  sich  die  Kuppelung  zwischen  dem  vom  Motor  an- 
getriebenen Hebel  und  dem  Signalflügel  löst  und  der 
Flügel  durch  sein  Eigengewicht  auf  .Half  fällt  Sobald 
dies  erfolgt,  schliesst  sich  der  Contact  F/,  und  der  Control- 
strom kann  wieder  kreisen,  was  durch  eine  rot  he  Blendung 
des  Controlfenstercbens  angezeigt  wird. 


Fig.  16. 


Fig.  16  stellt  den  Autrieb  eines  Signales  dar. 

Der  Motor  M  dreht  die  Schnecke  S/t  und  diese  das 
Schneckenrad  &  Mit  dem  Schneckeurade  R  ist  der  inebr- 
armige  Stein  Ä/,  auf  der  Achse  0  fest  aufgesetzt;  es 
wird  daher  auf  letzteren  die  Bewegung  des  Schnecken- 
rades übertragen.  Ein  weiterer  Bestandteil  ist  der 
Kupplungsträger  g,  welcher  lose  auf  der  Achse  O  ange- 
bracht ist.  Dieser  Kupplungsträger  g  hat  drei  Arme. 
Der  untere  Arm  trägt  die  Kupplungsspulen  A',  an  dem 
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oberen  Arme  befindet  sich  die  Drehungsachse  0/f  des 
Magnetankers  Q  und  an  dem  mittleren  Arme  ist  endlich 
die  Zugstange  //,  welche  zum  Signalflügel  führt,  und  die 
Leitstange  ///,  des  Umschalters  S  gekuppelt.  Dreht  sich 
nun  das  Schneckenrad  R  und  mit  diesem  der  Stern  K  \ 
in  der  Pfeilrichtung  1,  so  wird  nach  kurzem  Leergange 
der  Vorsprung  A  an  das  Röllchen  r  stossen.  Das 
Rullchen  r  ist  an  dem  um  O/,  drehbaren  Ankerhebel 
befestigt  und  sucht  nun  auch  diesen,  unterstützt  von  der 
Feder  G  um  0/t  zu  drehen.  Bei  dieser  Bewegung  würde 
sich  der  Anker  Q  des  Kupplungsmagneten  abheben,  was 
nnr  möglich  ist,  so  lange  letzterer  stromlos  ist.  In 
diesem  Falle  würde  der  Stern  seine  Bewegung  leer 
vollenden,  der  Kupplungstrager  g  und  die  Zugstange  // 
blieben  in  Ruhe.    Führt  dagegen  der  Kupplungsmagnet 


Fahrstrassen  gelegenen  Weichen  richtig  stehen  und  das 
Geleise  von  Zügen  geräumt  sein.   Auch  die  Weichen  in 


Fig.  17.  Signal-Antrieb. 

Strom,  so  kann  das  Röllchen  r  nicht  ausweichen,  und  es 
muss  der  Kupplungsträger  g  dem  Ankerhebel  folgen  und 
der  Signalflügel,  welcher  mit  g  durch  //  verbunden  ist, 
geht  in  die  „Frei'-Stellung.  Das  Bestreben  des  Röllchens  r 
auszuweichen,  bleibt  natürlich  wahrend  der  ganzen  Zeit, 
in  welcher  der  Signalflügel  aus  der  Ruhelage  entfernt 
ist,  bestehen.  Der  Strom  muss  also  während  dieser 
ganzen  Zeit  erhalten  bleiben,  sonst  fällt  der  Anker  Q 
ab  und  der  Flügel  geht  durch  sein  Eigengewicht  in  die 
„Half-Lage  zurück. 

Das  auf  „Frei"  stehende  Signal  soll  dem  Zuge  die 
Gewähr  bieten,  dasa  das  Geleise  von  diesem  Signale  bis 
zum  nächsten  gefahrlos  befahren  werden  kann,  es  müssen 
also,  bevor  das  Signal  gezogen  werden  kann,  die  in  den 


Fig.  IS,  Poppelarmigea  Ma«t»igu»J. 


Fig.  19.  Rangieraigoal. 

den  N'achbargeleisen  müssen  eine  derartige  Stellung  er- 
halten haben,  dass  seitlich  keine  Fahrzeuge  in  das  für 
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den  Zug  bestimmte  Geleise  gelangen  können,  etwaige 
Wegschranken  müssen  geschlossen  sein,  und  es  müssen 
schliesslich  diejenigen  Beamten  ihre  Zustimmung  ge- 
geben haben,  denen  die  Regelung  des  Laufes  dieser  Züge 
obliegt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Fahrbarer  Waggonkrahn  mit  20  t  Tragfähigkeit 
der  k.  k.  österr.  Staatsbanken.  Am  24.  Juni  1902  fand 
in  der  Maschinen-  und  Waggonbaufabriks-Actien-Gesellschaft 
vormals  H.  D.  Schmld  in  Siniroering  die  Erprobung  eines 
Waggonkrahnea  mit  20  t  Tragfähigkeit  in  Gegenwart  von 
Vertretern  des  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums  und  der  k.  k. 
Staatsbahndlrection  Krakau  statt. 

Dieser  Krahn,  welcher  speciell  für  die  galiziscben  Linien 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  zum  Verladen  von  Stücken  bis 
20  t  Gewicht  bestimmt  ist,  verdient  insofern  besondere  Be- 
achtnug,  da  ein  Waggonkrahn  mit  normaler  Sparweite  und 
einer  Tragfähigkeit  wie  die  angegebene  bis  nun  in  Oesterreich 
nicht  gebaut  worden  ist  und  auch  im  Auslande  kaum  ein 
solcher  mit  einer  gleichen  oder  höheren  Tragfähigkeit  bisher 
zur  Ausführung  gekommen  sein  dürfte.  Die  freie  Tragfähigkeit, 
nämlich  ohne  dass  irgendwelche  Vorkehrungen  an  dem  Wagen 
gegen  das  Umkippen  vorgesehen  werden,  reicht  bis  10.000  kg. 
Sollen  Lasten  Uber  10.000  kg  bis  20.000  kg  gehoben  werden, 
danu  kommen  zwei  auf  einem  Beiwagen  mitzufahrende  Roste 
in  Anwendung,  indem  auf  jeder  Seite  des  Wagenkrahnes  neben 
den  Schienen  einer  der  Roste  gut  verlegt  wird  und  die  an 
jeder  Längsseite  des  Wagenkrahnes  befindlichen  zwei  kraftigen 
StUtzscbrauben  in  die  Stablpfanneii  der  Roste  niedergewunden 
werden. 

Das  Eigengewicht  des  gesammten  Krahnes  beziffert  sich 
mit  42  L  Charakteristisch  an  diesem  Krahne  ist,  dass  das 
Gegengewicht  entsprechend  der  zunehmenden  Belastung  selbst- 
tätig ausgeschoben  wird.  Zur  Ausführung  der  Hub-  und 
Drehbewegungen  dient  eine,  auf  den  Krahu  montierte  Dampf- 
maschine sammt  zugehörigem  Kessel,  jedoch  können  die  Be- 
wegungen auch  von  Hand  aus  eingeleitet  werden. 

Die  Erprobung  verlief  in  vollkommen  anstandsloser  Weise. 

Baurath  S  p  i  t  z  n  e  r. 

Bin«  Idee  zur  Verbesserung  der  Kupplang  flir 
Eisenbahn wnggons.  Eine  neuartige  Schlauchkupplung,  welche 
vor  einiger  Zeit  erfunden  wurde,  bezweckt,  eine  Rolche  An- 
ordnung der  Bremsen  herbeizuführen,  dass  im  Falle  einer  zutälligen 
Zugstbeilung  die  Bremsen  des  rückwärtigen,  abgerissenen 
Zngstbeiles  langsam  abgezogen  werden,  während  die  Bremsen 
des  vorderen  Zugstheiles  unter  der  Leitung  des  Zugafilhrers 
bleiben.  Wie  wir  der  betreffenden  Mittheilung  des  Patent- 
Anwaltes  J.  Fischer  in  Wien  entnehmen,  ist  jodeB  Glied 
der  Kupplung  mit  einem  Ventil  versehen,  das  durch  besondere 
Vorrichtungen  so  lange  offen  gehalten  wird,  als  sich  alle 
Bestandteile  der  continuirlichen  Kupplung  im  Zusammenhange 
beünden.  Sobald  sich  jedoch  die  Kupplung  an  irgend  einer 
Stelle  des  Zuges  löst,  wirkt  die  Vorrichtung  so  auf  die  Ventile  des 
abgelösten  Zngtheiles,  dass  sie  sich  langsam  schliefen,  dadurch 
ein  Anziehen  der  Bremset!  veranlassen  und  den  Zug  zum  Stehen 
bringen. 

Elektrische  Fernzeiger  im  Eisenbahnbetriebe.  Die 

elektrischen  Femzeiger  (Patent  Siemens  &  Hul»ke)  sind,  wie 
wir  dem  „Centralblatte  der  Hauverwaltung"  entnehmen,  Im 
Eisenbahnbetriebe  zur  Debermit Illing  von  regelmässig  wieder- 
kehrenden Befehlen  zwischen  einzelnen  Dienststellen  von 
grossem  Werte,  namentlich  dort,  wo  Morseschreiber  der  Langsam- 
keit und  Fernsprecher  der  störenden  Aussengeräusche  wegen 


ein«  Grenze  ihrer  Anwendbarkeit  finden.  Die  durch  Sender 
gegebenen  Befehle  machen  sich  im  Empfänger  durch  Einstel- 
lung eines  Zeigers  auf  die  an  einer  Scheibe  angebrachten 
Zeichen,  deren  Zahl  beliebig  gross  sein  kann,  und  ausserdem 
durch  das  bei  jedem  neuen  Auftrage  gleichzeitig  durch  Wecker 
gegebene  Achtungssignal  bemerkbar. 

Diese  Fernzeiger  haben  keine  verwickelte,  noch  empfind- 
liche Einrichtung,  bedürfen  weder  besonderer  Wartung,  noch 
aufmerksamer  Behandlung,  sondern  sind  in  allen  Tbeilen  sn 
einfach  und  kräftig  gebaut  und  dabei  luft-  und  wasserdicht 
von  äusseren  Einflüssen  abgeschlossen,  dass  sie  im  Staub  und 
Regen  stet«  gleichmäasig  und  sicher  ihren  Dienst  versehen. 
Eine  besondere  Uebung  im  Gebrauche  der  Fernzeiger  ist  nickt 
nOthig,  da  sie  nur  durch  einfaches  Drehen  einer  Kurbel  ohae 
sonstige  Handgriffe  in  Th&tigkeit  gesetzt  werden. 

Die  elektrischen  Fernzeiger  lassen  sich  im  Eisenbahn- 
betriebe vielfach  anwenden,  namentlich  können  sie  im  Ver- 
schiebedienst mit  Vortheil  als  Geleismelder  benützt  werden. 
Auch  lassen  sie  sich  in  Form  von  Auftrag-  und  Zeichengebern 
zur  Ankündigung  von  Fahrrichtung  und  Abfahrzeil  der  Zöge, 
auf  grossen  Bahnhöfen  zur  Verständigung  zwischen  Bahnsteig 
und  anderen  Bahnhoftheilen  benetzen.  In  allen  Fällen  wird 
durch  ihre  Verwendung  eine  Ersparnis  an  Zeit  und  Besaiten 
erzielt  werden. 

Anf  Bahnhöfen  mit  lebhaftem  Güterverkehr  bildet  die 
Verwendung  dieser  Gleismelder  ein  nicht  zu  untemhäutende* 
Mittel  zur  schnellen  und  sicheren  Vertheilung  der  einzelnen 
Wagen  auf  die  entsprechenden  Geleise  und  zur  Abgabe 
sonstiger  bestimmter  Zeichen.  Ganz  besonders  erleichtern  diese 
Feinzeiger  den  Verschiebedienst  nach  eingetretener  Dunkelheit 
oder  bei  nebligem  Wetter,  Frost  und  Schneetreiben,  sobald 
das  übliche  Beschreiben  der  Buffer  nutzlos  ist  und  Zeichen, 
Winke  und  audere  Sichtzeichen  nicht  mehr  wahrnehmbar  sind. 

Derartige  GeleismeMeranlagen  sind  bereits  in  St.  Johann 
— Saarbrücken,  Bowie  auf  den  Bahnhöfen  von  Oldenburg. 
Ludwigshafen  und  Lübeck  eingerichtet  worden. 


CHRONIK. 
Der  Gesangverein  österreichischer  Eisenbahn- 
benmten  in  Wien  bat  seine  jeden  Donnerstag  von  1 /,7  — '/»  ^  l'»r 
Abends  im  Vereinsiocale:  I.,  Christinengasse  6  (Akademisches 
Gymnasium)  1.  Stock  stattfindenden  Uebungen  wieder  ab- 
genommen und  ladet  hiemit  alle  in  Wien  und  Umgebung 
domicilierenden  Herren  Collegen  zum  Beitritte  alB  ausübende 
oder  beitragende  Mitglieder  höflichst  ein. 

Nähere  Auskünfte  ertheilen :  k.  k.  Eisenbahoministerisot : 
Herr  Ii  übe»  Emauuel,  Hilfsämter-Diroctor  (Präsidialbareao) ; 
k.  k-  österr.  Staatsbahnen :  Herr  Pressberger  Alo-is. 
Revident,  k.  k.  Staatsbahn- Dlrectlcm  Wien,  Abtb.  8;  k.  k. 
priv.  Südbahn-Gesellschaft :  Herr  Kol  larz  Heinrich,  AdjniKi, 
Administrationsgebäude,  Roclamationsbureau  ;  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbaiin :  Herr  Vyml.Uil  Eduard,  SecreUr. 
Personalbureau ;  priv.  Osterr.-ung.  Staatseiseubahn-Gesellscbaft : 
Herr  Wymlatil  Hans,  Ober-Revident,  Finanz-Buchbaltan£ ; 
k.  k.  priv  österr.  Nordwestbahn:  Bayer  Robert,  Adjanct, 
Krankencasse,  suwie  die  Vereinsleitung:  1.  Chrisünea- 
gasse  G  (mündlich  an  Montagen  und  Donnerstagen  von  6  —6  Uhrl. 

Die  Unfälle  auf  den  Ssterr.  Eisenhahnen  im  Juli  Mi. 
Im  Monate  Juli  1902  sind  auf  den  österr.  Eisenbahnen 
5  Entgleisungen  anf  freier  Bahn  (davon  3  bei  persosen- 
i  führenden  Zagen),  9  Entgleisungen  in  Stationen  und  Halle- 
'  stellen  (davon  3  bei  persononltihronden  Zügen)  uud  4  Zn- 
aaiuruenstÖsHe  und  Streifungen  in  Stationen  und  Hali*si#lli'S 
(davon  1  Zusammenstoß  bei  einem  personenführendfin  ZuH 
vorgekommen.  Hei  diesen  Unfällen  wurden  2  rJahnboJieasiL't" 
erheblich  verletzt. 
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Stand  der  Risenbahnbanten  In  Oesterreich  End« 
Juni  1902.  Die  Banbewegung  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Scbluss  des  Monates  Joni  1902  folgende*  Bild  : 


3  P 

Hfa*oo  In  kB  (rud) 

llTl  HfcQO 

MB  l.JlOÜ 
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1    Juli  t'JiVJ 
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619-4 
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Summe  der  Local-  nnd  Kleinbahnen 

Hl  »'4 

«IH-4 
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En  sind  sonach  dnrcb  den  Beginn  der  Legnng  des 
zweiton  Geleises  in  der  Strecke  Ziersdorf-Sigmnndaherberg  der 
Linie  Wien— Eger  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen  26  3  km 
Hauptbahnen  nnd  dnrch  den  Baubeginn  mehrerer  Linien  der 
Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  3  6  km  Kleinbahnlinien 
zugewachsen  ;  dagegen  durch  die  Vollendung  der  Legung  des 
zweiten  Geleises  In  der  Theilstrecke  Gross- Wölkersdorf—  Ziers- 
dorf der  Linie  Wien— Eger,  welches  am  18.  Joni  1902 
SAnet  wurde,  7*2  km  Hauptbahnen,  dann  dnrch  die  Bau- 
vollendang  der  Localbabn  Laun — Libochowitz,  welche  am 
29.  Juni  1902  eröffnet  wurde,  19  4  km,  nnd  dnrch  die  am 
24.  Jnni  1902  erfolgte  Inbetriebsetzung  der  Linie  Sechs- 
haus erst  rasse  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  2*1  km, 
somit  7  2  km  Hauptbahnen  nnd  21 '5  km  Local-  nnd  Kleinbshu- 
linien  abgefallen.  Es  verbleiben  sonach  am  Schinase  des  Mo- 
nates Juni  1902  an  Hanptbahnlinien  148  3  km  und  an  Local- 
und  Kleinbahnlinien  601*5  km  in  Bauausführung.  Hervor- 
zuheben wftre  noch,  das«  das  zweite  Geleise  in  der  Thell- 
strecke Lambach-Attnang  sei  16.  Deceinber  1899  und  die 
Theilstrecke  Attnang-VBcklabrnck  seit  1.  Mai  1902  eröffnet 
ist,  daher  die  Theilstrecke  Vöcklabruck-Steindorf  im  Baue  ist, 
ferner  dass  die  Localbabn  Tannwald-Grünthal  am  l.Jnlil902 
eröffnet  wnrde,  dann  dass  der  Sohlstollenvortrieb  bis  zum 
I.  Juli  1902  beim  Tanerntnnnel  Nordseite  425  4  m  (gegen 
415*3  m  im'Vormonate)  und  Südseite  243  2  m  (gegen  215  5  ni 
im  Vormonate),  dann  beim  Karawanken tunnel  Nordseite  488*6  m 
(gegen  470  2  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite  553' 2  m  (gegen 
470  6  m  im  Vormonate),  ferner  beim  Wocbeinertunnel  Nord- 
seite 963  1  m  (gegen  860  1  m  im  Vormonate)  und  Südseite 
678*5  ro  (gegen  612  5  m  im  Vormonate)  und  beim  Bosruck- 
tunnel  der  Pyhrnbahn  Nordseite  447  m  (gegen  392  4  m  im 
Vormonate)  nnd  Südseite  518  m  (gegen  4839m  im  Vormonat«) 
betragt,  nnd  dass  die  Installationsbauten  bei  diesen  vier  Tunnels 
fortgesetzt  werden. 

Statistik  der  Zugsverspütiingen  in  Oesterreich. 

In  der  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  vom  6.  Juni  d.  J. 
wurde  die  Frage  der  Zugsversp&tungen  anf  den  österreichischen 
Bahnen  in  Erwägung  gezogen.  Es  wurde  das  percentuelle 
Verhältnis  der  Verspätungen  im  Vergleiche  zu  allen  in  Ver- 
kehr gesetzten  Zögen  bekanntgegeben,  welche  in  den  Jahren 
1900  nnd  1901  ermittelt  wurden.  Danach  ist  die  Situation 
bei  der  Nordwestbahn  am  günstigsten,  indem  dort  die  Ver- 
spätungen im  Jahre  1900  ein  halbes  Percent,  im  Jahre  19U1 
0*7%  betragen  haben.  Dann  kommen  die  Nordbahn  mit  l8/i»7o 
(im  Jahre  1901  1-9'V»),  die  Staatsbahnen  mit  2VI0% 
Jahre  1901  1*2%)  nud  <"*  Staatseisenbahn- Gesellschaft  mit 
2'/,„%  (in»  J»hre  1901  l*7»/0).  Am  häufigsten  eteigneten  sich 
Zugsverepatnngen  auf  der  Südbahn.    Bei  dieser  betrügt  der 


Percentsate  im  Jahre  1900  37%  nnd  redncierte  sich  im 
Jahre  1901  anf  2'7°/0.' 

Fahrgeschwindigkeiten  auf  deutschen  Eisenbahn* 
strecken.  Ueber  die  Fahrgeschwindigkeiten  anf  deutschen 
Eisenbahnen  bringt  die  in  Berlin  erscheinende  neue  Zeitschrift 
„Die  Wolt  anf  Reisen"  einen  Aufsatz,  dem  wir  die  nach- 
folgenden Angaben  über  die  längeren  deutschen  Eisenbahn- 
strecken, die  von  den  schnellsten  Zügen  znr  Zelt  mit  Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten von  70  km  nnd  darüber  in  der 
Stunde  befahren  werden,  entnehmen.  In  vorderster  Belbe  steht 
als  schnellster  Zng  der  zweiclassige  D-Zug  Nr.  5  von  Ham- 
burg nach  Wittenberge  (159  km)  mit  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  84*4  km,  und  von  Wittenberge  nach 
Berlin  mit  einer  Geschwindigkeit  von  83*6  km  in  der  Stunde. 

Sodann  folgen  mit  Durchschnittsgeschwindigkeiten  in  der 
Stunde  von 

80  8  km  eiu  zweiclassiger  D-Zug  Berlin -Halle  (16 15  km), 
80  3   ,    ein  zweiclassig  D-Zug  Freiburg-  Offenburg  (62  9  km), 
79*5   »    ein  einclassiger  Lnxuazrag  Frankfurt  a.  0.— Sommer- 
feld (75'5  km), 

79  1  „  ein  zweiclassig.  D-Zug  Stendal — Hannover  (150  3  km), 
78  5  .  ein  einclassiger  Lnxuszog  Berlin— Leipzig  <172  7  km), 
78  2  „  ein  zweiclassiger  D-Zug  Berlin  -  Bitterfeld  (1316  km), 
77-5  „  ein  zweiclassiger  D-Zug  Mannheim  —  Karlsruhe 
(60*7  km), 

77*2  .  ein  einclassiger  Luzuszug  Bielefeld  —  Dortmund 
(97  8  km), 

77  2  .  ein  einclassiger  Luxuszug  Berlin— Frankfttrt  a.  0. 
(812  km), 

76  9  „  ein  einclassiger  Luzuszug  Sommerfeld  -  Liegnitz 
(107*7  km), 

76  9   „    ein  zweiclassig.  D-Zug  Colmar — Straasburg  (65-4  km), 
76  7   „    ein  zweiclassiger  D  Zug  Bremen— Harburg  (103  ti  km), 
76*3   „    ein    zweiclassiger     D-Zng    Osnabrück — Bremen 
(1221  km), 

75  6  „  ein  dreiclasslger  Schnellzug  Magdeburg  Branden- 
burg (80  6  km), 

75*6  .  ein  drelclassiger  Schnellzug  Falkenbnrg  —  Berlin 
(112  2  km), 

74*7  »  ein  zweiclassiger  D-Zug  Karlsruhe  —  Offenburg 
(72*2  km), 

74 '7  ,  ein  einclassiger  Luxuszng  München — Regensbnrg 
(1381  km), 

74'2    „    ein  zweiclassiger  D-Zng  Freiburg — Basel  (618  km), 
74*1    „    ein  dreiclassiger  Schnellzug  Braunschweig— Magdeburg 
(86*4  km), 

731   „    ein  dreiclassiger  D-Zng  Berlin—  Landsberg  (129  1  km), 
73  0   „    ein      einclassiger     Luxuszug     Bielefeld  —  Hamm 
(109  5  km), 

72*6  „  ein  dreiclassiger  Schnellzug  Dobrilugk  —  Berlin 
(102  9  km), 

72'4  .  ein  einclassiger  Luxuszug  Posen — Thorn  (141*1  km), 
715  „  ein  einclassiger  Luxuszng  Halle— Erfart  (108  5  km), 
71'5  „  ein  einclassig. Luxnszng München — Kufstein(98*9  km), 
70*2  „  ein  zweiclassiger  D-Zug  Mainz— Mannheim  (76  km), 
701  P  ein  zweiclassiger  D-Zng  München  —  Nürnberg 
(1987  km), 

70  0  „  ein  dreiclassiger  Schnellzug  DarmsUdt— Heidelberg 
(60*7  km). 

Anf  allen  übrigen  deutschen  Bahnstrecken  werden  von 
keinem  Zuge  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  70  km  in 
der  Stunde  erreicht. 

Erhfihong  der  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  von  90  anf  100  km  in  der  Stande.  In  einem  an 
die  Eisenbabndirectionen  und  die  Elsenbahncommissftre  ge- 
richteten Erlaas  macht derpreuss.Minister  der  öffentlichenArbeiten 
darauf  aufmerksam,  dass  die  In  der  neuen  Betriebsordnung 
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unter  besonders  günstigen  Verhältnissen  zugelassene  Erhöhung 
der  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit  von  90  auf  100  km  in 
der  Stunde  beschlossen  worden  ist,  um  einen  etwas  grosseren 
Spielraum  zwischen  der  fahrplanmassigen  und  der  höchsten 
zulassigen  Fahrgeschwindigkeit  zn  gewinnen,  als  früher  vor- 
handen war,  damit  die  Locomotivfiihrer  nötigenfalls  kleine 
Verspätungen  einholen  können,  ohne  In  Gefahr  zn  gerathen,  die 
geseUlich  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  zu  überschreiten. 
Nur  zu  diesem  Zwecke,  nnd  nicht  etwa  um  die  jetzt  zuge- 
lassene fahrplaumassige  Fahrgeschwindigkeit  zu  steigern,  ist 
also  die  Erhöhung  der  höchsten  zulässigen  Geschwindigkeit 
bis  zu  100  km  in  der  Stunde  zugelassen  worden,  und  unter 
Voraussetzung,  dass  besonders  günstige  Verhaltnisse  nach- 
gewiesen werden.  Eine  ähnliche  Massregel  wfitde  sich  auch 
für  einzelne  österreichische  Strecken  empfehlen. 

Betrieb*ergebaifl8e  der  Vereinigten  Arader  nnd 
Caanader  läsenbahnen-Actienfresellschaft  im  Jahre  1901. 
Im  Berichtsjahre  beliefen  sich  die  Einnahmen  auf  K  3,022. 282  46 
(gegen  K  3,486.063  08  im  Jahre  190t)),  die  Ausgaben  auf 
K  2,117.405-40  (gegen  K  2,017.520-88  im  Jahre  1900),  der 
Betriebsflberschuss  auf  K  1,504.877  08  (gegen  K  1,408  543  10 
Im  Jahre  1900),  daher  derselbe  ein  Plus  von  K  36.333  ü8 
aufweist. 

Im  Jahre  1901  (1900)  wurden  9D6.000  (968.891) 
Civil-  nnd  Militärpersonen  belördert,  wofür  K  827  226-76 
(K  804.126  —)  eingenommen  wurden.  An  Gepäck,  Eilgut  und 
Fracht  wurden  698.857  6  t  (666.918  5  t)  befördert  und  hie- 
fllr  K  2,391.476  01  (K  2,174.025  33)  vereinnahmt. 

Die  Locomotiven  haben  im  Jahre  1901  (1900) 
1,105.999  (1,043.884)  Zugs  ,  und  1,115.574  (1,049.166) 
Maschinenkilometerzurilckgeleglund222,903.000(205,378.000) 
Brutto-Tounenkilometer  befördert.  Die  Wagen  haben  auf  den 
eigenen  Linien  36,5B9«45  (33,897.413)  Achskllometer  zu- 
ruckgelegt. 

Die  Fahrbetriebsmlttel,  deren  Stand  gegen  das  Vorjahr 
keinerlei  Veränderungen  erfahren  hat,  bestehen  aus  37  Loco- 
motiven, 53  Personenwagen,  35  Ounducteur-  und  Postwagen, 
13">ti  gedeckten  und  offenen  Lastwagen,  1 1  verschiedenen  Last- 
wagen fremder  Parteien,  6  Kesselwagen  zur  Dampfheizung 
und  3  Schneepflügen. 


LITERATUR. 

Annalen  des  Deutschen  Kelches.  Herausgegeben  von 
Dr.  Eheberg  und  Dr.  Dyroff,  München.  J.  Schweitzer'« 
Verlag. 

Das  Heft  8  dieser  ausgezeichneten  rechts-  und  staata- 
wlssenschaftlichen  Zeitschrift  enthalt  einen  „Ueberblick  über 
die  Steuerreform  in  Eifas*- Lothringen*  von  Erich  Aron, 
ferner  eine  eingehende  Abhandlung  über  den  „ Terminhandel 
in  Producten",  welche  für  die  volkswirtschaftliche  Not- 
wendigkeit des  Terniinhandels  lebhaft  und  mit  guten  Gründen 
eintritt,  von  Dr.  Wermert,  etc.  Sehr  werthvoll  sind  die 
den  Annalen  beigegebenen  .Literarische»  Mlttheilungen", 
welche  ein  zuverlässiger  Führer  durch  die  rechts-  und  Staats- 
wissenschaftliche  Literatur  sind. 

Einführung  in  da»  technische  Zeichnen  für  Archi- 
tekten, Bau- Ingenieure  und  Bautechniker.  Professor 
B.  Rom,,  Wiesbaden  1902. 

Das  Bnclischreiben  ist  eines  der  verbreitottten  rubel, 
daher  darf  »s  nicht  Wunder  riehtuen,  wenn  sich  anch 
ein  Verfasser  für  ein  grosses  Werk  gefunden  hat,  welches 

KluwUimn,  UarttuKtte  ncii  V«rl«g  in  Club 


dazu  bestimmt  Ist,  Architekten  und  Bao-Ingenieure  in  das  Uel- 
nische  Zeichnen  einzuführen.  Wenn  die  Arbeit  wenigstens  sa- 
ge h  enden  Architekten  und  Bau-Ingenieuren  allein  gewidmet 
wate !  —  Um  also  über  diese«  Thema  ein  grosses  Bscn 
„verfertigen"  zu  können,  ist  es  selbstverständlich,  dass  der 
Verfasser  mit  grösster  Detaillierung  die  Zelchenmaterlslisa, 
da»  Zeichnen  selbst,  die  Beschriitnng  etc.  etc.  an  der  Hand 
von  zeichnerischen  Darstellungen  technischer  Gegenstände, 
beschreibt,  um  dem  Techniker  die  Mühe,  die  Zeit  und  di« 
Kosten  zu  ersparen,  welche  die  hier  niedergelegten  .Er- 
fahrungen" verursachen. 

Meines  Erachtens  bat  dieses  Buch  den  Wert  eines 
Unterrichtswerkes,  welches  in  Gewerbeschulen  vor  eines 
grösseren  Sclittleraudltorluu  mit  Erfolg  angewendet  werden 
könnte.  Bau-Ingenieure  nnd  Architekten  werden  sicher  nicht 
darnach  greifen  müssen.  Kriser. 

„Die  Donau  von  Passan  bis  nun  Schwarzen  Meere". 
Verlag  der  Ersten  k.  k.  priv.  Donau-Dampfachlffahrts-Gesell- 
schaft. 

Dieses  kleine  Büchlein,  welches  besonder«  allen  Donan- 
reisenden sehr  willkommen  sein  wird,  enthält  alles  Wisseai- 
werthe,  was  zum  Beginn  nnd  zur  Durchführung  einer  Reise  asf 
der  „  schönen  blauen  Donau*  noth wendig  ist.  Eine  Fülle  vos 
Illustrationen,  verbunden  mit  erklärendem  und  erläuternden 
Texte,  führt  dem  Leser  die  reizendsten  Donaogegenden  vor 
Augeu.  Dem  Reisebandbuehe  ist  angefügt:  der  FahrpreUtarif, 
der  Fahrplan  für  alle  Streckon,  welche  von  Passaglerschiffso 
befahren  werden;  das  Verzeichnis  der  einzelnen  Rundreise- 
conpons-Strecken,  welche  an  der  Donau  liegen  nnd  für  welche 
auch  die  Bahnfahrscheine  Geltung  haben;  das  Verzeichnis  der 
combinierten  Schiffs-  nnd  Kahnkarten ;  die  Speisen-  und  Ge- 
tränke-Tarife etc.  —  Da«  interessante  Werkchen  ist  bei  der 
Direktion  der  Ersten  k.  k.  priv.  DonauDampfschiffabrU-Ge- 
Seilschaft  in  Wien  gratis  zu  haben  nnd  wird  über  Verlangen 
Interessenten  auch  franco  zugesendet. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Kene  Begünstigungen*). 

.Schriften  über  Verkehrswesen.  Die  Veriagriedi- 
baodtonir  A.  H  ft  1  d  e  r  hat  dem  Club,  als  Herausgeber  der  «oier 
obigem  Titel  erscheinenden  Sammlung,  eine  Ermässigung  ton  36",« 
des  Ladenpreises  der  einzelnen  Werke  eingeräumt.  Die  bisher  er- 
schienenen, sowie  alle  auch  erseheinenden  Bücher  sind  so  dieses 
ermassuteu  Preise  bei  dem  Clnbsecretär  erhältlich. 

Adolf  Fränkel  A  Söhne,  k.  u.  k.  Hoflieferanten,  k.  k. 
landesprir.  Liqueurfabrik  und  Spiritng-Raffinerle  in  Biala,  Fabrik»- 
Niederlage  :  Wien,  I..  Graben  Nr.  29,  für  eigene  Fabrikate  von  Liqseiir, 
Coznac,  Rum  (fOr  Theek  oder  Punsch:  1«/»/«.  für  ausländische,  dsrek 
die  Finna  importiert«  Coguacs,  ßnm,  Whisky  etc. :  &o/0  gegen  Ver- 
weisung der  Legitimationskarte. 


Aendernng  einer  BegUnstig-ang. 

R.  I* o  korny,  k.  n.  k.  Uofatelter,  1..  Graben  17  nnd  VI.,  M»rt» 
hilferstrasse  65  (Seite  iftt  d.  Bcg.  B.)  hat  die  Begünstigung  von  10' , 
auf  SO«/»  erhöht. 


Die  comnlcten  Jahrgänge  1900  and  1901  der  illustrierten  Zeit- 
schrift „Tue  (irsphie"  sind  hi  II  ig  st  abzugeben,  der  laufende.  Itht 
gang  im  Subaboonement  erhältheb  Näheres  in  der  Clubkanilei. 

•)  W  u  «r.uctj«o  y.mi  dlMMi  nni#i>,  »mr\»  v<m  »Hm»  fcl4li*ri|fnih  Brfl4&ikigt"Jf*' 
brl  Jeder         bieUiMrn  <t»t<g.litiftll  <J»br4ueh  «n  macb.n 


Itruck  von  R.  8j>l»n  IC*, 
Wim.  V.  WsiTk.  8lT»1M»*©c»"**  fr- 
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Kar  iie  ItriUction  versaiwcrtlkh 
Dr  Krwii  G!l«ct>er. 


K.  k.  Staatsbahndirectlon  Wien. 
Offertaussohreibung. 

Bei  der  k,  k.  StaaLsbahndirection  Wien  gelangt  die  Erhaltung 
uud  Recimentirung  der  Waagen  nnd  Gewichte  in-.  OSertwegc  zur 
Vergebung. 

Di«  naher?  n  Bedingnisse  sind  im  Amtablatte  der  kais.  Wiener- 
Zeitung  Tom  J.  October  1.  J.  verlautbari  nud  aind  aneh  hei  der  k.  k. 
StaatsbnbtdirectiuD  Wien  zu  erlangen. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Tillacb  gelangt  die  Lieferung 
verschiedener  Materialien  zur  Ausschreibting- 

Vorlageienniu  der  Offerte  ist  25.  October  ISMXt,  lä  Ubr  mit  tag« 
bei  der  k.  k.  Suatababudirection  Yillach. 

Nähere  Bedingnisse  sind  in  der  Wiener-Zeitung,  im  Verord- 
nungsblatt« für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt  und  in  der  Klageufurter 
Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach 
erhältlich.   

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Offert- Ausschreibung. 

Die  Material-Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Sfldbahn-Gescllacbaft 
beabsichtigt,  als  Bedarf  der  fiaterr.  Linien  tör  die  Zeit  Tom  Monate 
Jauuer  bis  Ende  Dezember  19<J3  die  Lieferung  von  6000  q  Petroleum 
eventuell  auch  -0"  „  mehr,  im  Wege  der  allgemeinen  Coucnrrenz 
sicherzustellen. 

Die  Lieferung  hat  auf  Grund  der  diesfnlligen  bei  der  Material- 
Verwaltnng  (Slldbahnhof.  Adniiniatrations-tiebaade,  Stieg«  IV,  Par- 
terre Nr.  L*7l  zur  Einsicht  anfliegenden  Bedingniase,  welche  auch 
brieflich  bezogen  werden  können,  in  12  Raten  von  100  bis  tiOO  q 
monatlich  ab  Jänner  1903  tu  erfolgen. 

Die  mit  einer  Stempelmarke  a  I  Krone  versehenen  Offerte 
«iud  mit  dem  Vnd  ieu*Erlagacheine,  den  unterachrifitich  anerkannten 
Bedmguiaaeo,  sowie  der  Scbiedagerichtsorduung,  beide  mit  einer 
Stempelmarke  ä  1  Krone,  gesiegelt  nud  überschrieben  mit  „Offert 
auf  Petroleum*  längstem  bis  29.  September  I.  J.,  12  Uhr  mittags, 
bei  der  Material-Verwaltung  einzureichen. 

Im  Offerte  ist  die  Provenienz  des  Rohproductea,  als  auch  de« 
Fabrikates  genau  anzuführen,  nnd  (ind  die  Preise  per  100  kg  Netto 
franco  verzollt  ab  einer  SUdbahnstation,  eventuell  ab  unserem  Ma- 
terial-Magazin Wien  wie  folgt  zu  notiren:  a)  inclusive  Barre', 
b)  excluaive  Barrel;  ad  a)  ist  bei  Rücknahme  der  leereu  BarTels 
auch  der  Preis  per  Stack  tu  notiren. 

Den  Offerenten  ateht  es  frei,  aneh  nur  auf  die  Lieferung  eines 
Theilcs  des  ausgeschriebenen  Quantums  zu  reflectireu,  sowie  sich  die 
Material  Verwaltung  vorbehält,  die  Lieferung  entweder  an  einen  Lieferan- 
ten gans,  oder  auch  getheilt  an  mehrere  Offerenten  zu  vergeben  nnd 
haben  die  Offerenten  mit  ihren  Offerten  bis  15,  October  I-  J.  im 
Wort  zu  bleiben. 

Gleichzeitig  mit  den  Offerten  aind  der  Material-Verwaltung 
llaudniiiater  des  offerirten  Petroleums  in  je  zwei  gesiegelten  Flaschen 
von  miudest  ',  j  Liter  Inhalt  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Offerte,  welche  nach  dem  festgesetzten  Termine  einlaufen  oder 
von  den  Bediuguissen  abweichende  Bestimmungen  enthalten,  und 
welchen  Haudntuster  nicht  beigegeben  sind,  bleiben  unberücksichtigt 

Die  Material-Verwaltung. 


Einzige  Fabrik  Oesterr.-Ungarns  = 

zur  ErzriiirujiK  patentirter  HeiakSrper  aua  geschmiedetem 

Eisen,  verzinkt,  vernickelt,  verkupfert  u  A. 

gm  JAROSLAV  MICHAL, 

Maschinen-Fabrik  und  Giesserei  in  Prag. 

AN  Sjwjnlitii  »erden  eingerichtet  und 
erzeugt :    Centralfeuerungen  und 
Ventilationen     aller  System». 
Dampf-  k  i  I,.    •  Wasrhereiru,  -  Tneken- 
Mtubeti,   t iln>li;niv.  r   WintiTgsrtrn,  l>t-«- 
infreti«*»-  und  Steriliurapparale,  Dampf', 
Waiim-n-,    l'<ni«'lir  ,   Miucrnl    uinj  iilU- 
Arien  von  Heilbädern  nach  Vnr-  Brill 
der  benihtiit<-Mi'ii  Autoritäten,  Fabriken 
lur  Oli.tv.  rwcrtliuun,  zur  r>*>-ii|Miqjr  von 
Miuorul-  u.  Ürause-GiMrünkvn  u.  Athnl 
Ingenieur  Jaroslav  MichaJ,  M». 
»chiocofalirik  nnd  OlwSSnl    Prag,  VII.,  Itndolfstraase  2S9, 
fls— all»  Ikali  ihshwhas     Bunan:     Prag.    11-,  8tefansgaase 
„a  Stajgrn",  TeletdUNO  2477.  Alle  Zuwliriflcn  sind  zu  rii-hten  an 
das  f H'sutiiltH*il»tri'bniK?br  Bureau. 


Acetylen-Beleuchtung  für  Eisenbahnen. 

Oesterr.  Carbid-  nnd  —  r,litA-.SIW  f-  Ta 
Cartor-Aeten-Geselfc  halt  Ii  III  IM  IIA  9L  Wh 

WIEN,  III.  Hauptstriste  14  nid  16. 

l.i.f.rsntoii  d.r  k.  k  8tuttbabQ».  dar  Mord-  and  SaiU'.ho  «ta.  !C«h|. 
nleli«  Ac»tjrUt>Milftir*ii  too  Kahnbof.n  im  Betrieb« und  in  AnifubrvBf.  Acsljlta- 
Wiimi  v  .I-Tir \riitti. ,  S      ,.ll.i-.n  eii  «■>'. 


Telephon  1413. 


L.  Vojäöek 


Telegr.  -Adresse: 
Patbrev-Png. 


Prag,  Mariengasse  25. 

Ingenieur  und   Patant-An-  Maschinenfabrik.  Untiber- 
walt    besondere   Im  Etzen-  troff e ne   patent.  Sohlonen- 
bahnfaoh.  biegmaachinon  TL.  a.  w. 

Agentur  techn.  Erfindungen.  —  Vertretungen  überall. 


Grosses,  Im  Betriebe  be- 
findliches Musterlager. 

OTTO  POPPER 

Wien,  VII.  Kirchengasse  29 

Hille-«.  II«  dar  XllSMlJ  Bnrgguul. 


Werkzeug  -  Maschinen, 
Blcchbearbeitungs -Ma- 
schinen, Giesserei-Ein- 
.SI  richtungen.  ■= 

(«eneral-Vertrctunff 
erstolassiger  Fabriken 


Georg  Zngmayer  4  Söhne 

Fabrik:  Waldeja;  Coaptslr:  Wl«a,  L  Bräistrstrtsss  10 

WMUfem  In  bawu  Qualität  und  Ki|tUU|ai  tsstlk  |  : 

Elseobabn-Bedarfs-Ärtikel  ans  Kupfer 

Feuerboz-Plaiteo  ieder  Form  und  Grosse,  Bnidknpfsf  Ar  Bolzen, 
Kupferbleche,   Siederohrstutiea  ohne  Naht,   Kapfexdrtau,  Nuten, 
Scheibchen  a.  s.  w. 


Oesterreichische 

Schuckert-Werke 

Wien,  H/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo  -  Maschine i  und   Elektromotoren  für  Gleicbatrom  und 
ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  (Drehstroni),  Schaltapparate, 
Sicherungen,  Bogenlampen,  Uesainatrumente,  Witlstsndeniahler 
(System  Schuckert). 

Speclilltiten :  Elektrische  Strassenbahnen,  Industrie-  n.  Gruben- 
babnen,  Locomotiven,  elektrische  Betriebaeinrichtnngen  für  adle 
Indostrieaweige,  Aufzüge,  Ventitatoren,  Pumpen  u.  s.  w.,  Fahr- 
bare elektrische  Bohrmaschine!. 

Wiener  Installalionibiireau:  Wien.  VI.  Mariahilferstrasse  7. 


J 


IL 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  Weihbnrggasse  Nr.  26 

Ecke  Schellinggasse. 

fj  InsUllationen  von  Waiser-,  Licht-  und 
sanitäre    Anlagen,  Badeeiuri-htnngen, 
Closets  aller  Arten. 
Luster  für  Gas  und  elektrisches  Licht. 


Militär-Kanzlei 

Jotief  Höger,  Prag,  II.  Heuwag splatz  15. 

Diese  Anstalt  fuhrt  eouluut  nud  rasch  alle  Angelegen- 
heiten iler  p.  t.  Herren 

Reserve-Officiere 

Aufnahme  in  Militär- Bilduuirs-Aostallen;  die  Angelegenheiten  der 

Einjährig-Freiwilligen 

sowie  alle  wie  immer  huissendeu  Milititr-Augelegenbeiteu  iltirch. 
Für  die  p.  t.  Herren  Eisenbihrbearaten  Ermässigungen. 


Digitized  by  Google 


Math.  MtoWERSaK! 

E18CII  11.  Kisemvart'Il  eil-grOS  Margarethenatraase  II 

Ktnptlehlt  lieh  auf  Lieferung  *on  Allen  (iattangro 

Obeibauwerkaeugen  wie:  Krampen,  Schaufeln,  Hämmer,  Schlägel  etc. 

Vetter  eteirlerbsr  Itaaltlll 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


Tel»|iboa  iü3 
i-ta-rundeMS«« 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER  &  C1E 

Wien.  X.  Kotlirnhofgasso  34  uud  .-»ö  (eigene  Qebiude) 

lief.rt  liilllft**  m  fc.Udciii/  Auefllliruag: 

Elektriaohe  Telegraphen  i  Nt«  rerbtaeerit 

n>  all*  Zv»tk«.  <  Lautspreoh  -  Mikrophone. 

BLITZ  -  A.  BLE1T  ER 

nach  (Im  bewahrl«et«o  ririttnH. 

Elektrisch«  B«l«uchtungs-  u.  KraftObertragungtanlagen. 
SAnmUlclif  Beleuchtungskörper  atä  nUterialiee. 
Alle  «unmijfi  elektrische«  Apparate. 

IHmtrirta  \.  .  r  I  ■,!  /-,-,,. ,-,  .„  r„  „!■  gralt*  ,„„i  fmuru. 
Niederlagen   I.  Frtadrlrhftn.ee  «  ( Verlängerte  Oprragu'ei, 

Tel.i.liou  JJTJ.  II.  1-raluratnuai  »»  Innehat  Ja»  t'atlUi.ater), 

■vUjihoa  ti  Tir. 

Issfcsrlsni  Eeferenseo.  »»u,»  ^imun 


OSIRAÜER i 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  llanno.enckrn  Cenlrathelaaage-  und  Apparat*  Bao  Anstalt 
Wien    Mahr  -Ostr au. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometer,  Injeotoren,  Condenstb'pfe, 
Wasserabscheider,  Strahlapparate,  ltippenheizkörper. 

Central-Burcau :  Wien,  V1IL  IMarlstengasse  38. 


AlltthDcbeU  jL 

— fi —  m^läht- 


Auaiticrinuiigcn 


K.  k.  trir.  Bi  ückenwa£en-Fabrik 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  U.  k.  Ilutlteferantrn 

Wleii-Atzgerftflorf 

erseugen  Locomotiv-.  Waggon-,  Straasenfuhrwerks-  u.  Magazins- 
Brückenwagen.  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Reglstrir-Elnrichtung.  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Central  Kanzlei  nrjil  Haapt-Kiedirtage : 
I.  Akademiestrasse  a.  \\  ||]\    Ecke  Maximiliar.su.  S. 
(XarntneniD«) 


-  Selietabei'«  latent- Wage»  •  Briirkrnaacr  aliar  DalaaaaaaM»-  2 

—  brechnnal  auf  Mauerweik  riincsnl  odaf  in  guaeelicfaeii  Kulia  — 
™  aasntln,  Stalen-und  Krgiiliir  Ltariehtnoc  fnr dleganie  Tragkraft.  1* 

In  Anwt'odunu;  ;sn!  -ätinntlii  li.-n  i"»t<-rr.-unirnr.  Elsrnnalinru. 


Elgenthoai,  Heraus-ai  n  ur.it  Verlae  des  Ojb 
ot»rr.  Kt»tiib4ti|.U«aiut«ai. 


R 


ohmetalle.  Altmetalle  (Abfälle),  Lager 
Weissmetalle  und  Composltions  Lager 
metalle  ===^^= 


In  erprobten  TuriOglichf*.  L«|ftruo(Bu  uflarirt  Mlkfit 


Jacob  Neurath,,' 


k.  a.  k.  IUI  «Mali»  aarm-L.lfrraiil 

WIK.*  111. 
lalar«  A«B-artea»tr.  11-17 


Lar/Tabrik  Gebrüder  Eisenstädter, 

WIEN,  XVl/2 
empfiablt  Ihre  v.,eauiil:ch*n 
Kutsohen-.  Waggon-,  Bohlelf-.  Lasur  und 
=^==  Asphalt- LdLok«.  ~ 

0OO  rJptclalltiUen  Futabodea-Laeaa,  Parqaellen  Wiehre.  0  fc)  © 
0    0    0    Man  achte  auf  dl«  r'abrlk.iBarhr    .Eiserner  Killrr*.   ©  Q  (•> 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trlriikea 

Mr.  IUU. 


WIEN. 


Ti  Ii  |'li"U 

St.  IttsU 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Siinineriiig, 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gegründet  1881. 
Maschinenbau:  Alle  Erzeugnisse  des  „allgemeinen  Maacbiueti- 


baues* 

Personen-  uud  Lasten- Auf läge, 


■  Bebzeuge  nnd  Krahne, 

1IQ  llQT'  Prabtstitlen-Maacbinen, 
J  d   idl    llV'traulische  NiettuaMuineu, 

WtMMsttliou -Eiuricbtno  gen. 


ebtangen, 

Drehscheiben  u.  Scbiebebühuen  etc,  etc 


Worro-nnhail  •  ü«*«"»b*bu- u.  Tramway-Waggoiu!, 
VV  aggüUUdU.  Draiüiueu,  Schneenflöge  etc  tu. 


Die  Kuhlen-,  Cuaks-  und  Holz-Engrus-HaiKllunK 

II.  Haupitstrasse  143 

Telephon  32«1 

.  ■  pftettll  ihr  fti  Ii:-  I-..;i  r 

la.  prMUlnhiTT  Salonkohlen  in  Stück-,  Würfel,  und  Nn»sf;r«s.ie. 

Kablea  firPakriksbetrlak,  Erbt-,  Uriaakohlea.  Klelakoklta.  Uoltkaktrs.  latad»* 
Uklsa.  I»  ereil«  arb»  IhnM -l  aak«,  V.aif Ii  ,  Slirk-Coak» and O.liaaer IHatt 
a'.ler  .Sarliaeale.  la  olteuen  »"obren  and  »Itabirrlta  gkekaa. — 


Anton  Haller,  Wien; 


I  ii  i  l  uriuiernngs-lOI  uhlinateiiieiit 

Wilhelm  Sharda 
WIEN, 


I..  Kürntnerstraase  Hr.  37, 
IV.,  Favoritenatraaae  Hr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Clvilkleider. 
Massige  Preise,  Zahlungtrrleichtenmgen,  Prospecte  gratis. 


tn-aek  von  R.  Sjite»  *  O». 
Wien,  V.  Beuik,  StrauaRLK»»»*  Sr-  '*■ 


Jigm. 


>y  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


hedidion  und  Admint*1ration  i 

WIEN,  I.  Kfcbcab&chfruM  11. 
Tttl«»-hoo  Nr.  SU. 
Po*l«parc&»9ou  Co-Dto  dar  Admtal- 
•trition:  Nr.  B0Ü.246. 
PottspftrcAiHO-Caalo  du  Clab: 
Nr.  860.608. 
Beiirlf*  vwdu  nxch  dam  vom  Sa- 
tin Ü>  aa  <  J.mit«    f.  .ttfat+Ut««  Tanfa 
bonorfart- 
«»rdftn 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ml.  Postversendung 

Ii  Ordern  lr  Ii ('■ein : 

Guujkhrle  K    I«   H..II   ,l, ,. X.  ». 

für  du  brauche  Ktlri: 
G*a*Jllu  ii  MV  11.  llalbjlhrlcMk.«. 

Im  iifiri-m  Auilaaile: 
UuisjlhriK  Fr.  10.  llalhjlhriK  Fr.  I*. 
BnniKMtrll«  für  Awn  BuckhaaiUl : 
Sl  k I lia -m  k  SekaHrk  In  Wie«. 

EIduI»  Xumnnra  *0  Heller- 
Offen«  Rorlam.n^uMi  portofrei 


N°-  29. 


Wien,  den  10.  October  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


EisenbahD-Beamten-Sofflmer- Kappe  o  „Pluvius"  o  Patent  t.  ffleafieif/ 

80  Gift  min  Ulcbt,  portta,  mit  gaxuttart  ach  tan  Goldaortaa  M 

für  PrlvatbBhnen:  Kroien  7.—  für  Staatsbank:  Kronen  10.—  zittttO€ftfOf[€ß! 

•iun«t  in  t*lUt>l(*r  F»«od  »b4  «laguKMtu  Aoauttung  dl«  // 

Uniformirungs-Anstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

Port-Clearing  Nr,  818.820. 


Gegrücdst  1836. 


JOSEF  ZIMBLER  WIEN,  VII/2.  Burggftsse  38. 

Regiment« -Schneider  des  t  n.  k.  8.  UhlaaeB-Reglmentei  Telephon 
=  rnirorauen  werden  «tu  paaaend  um 

Ausführliche  Prela-Kataloge  gratis 


SEIDEL  &  NAUMANN'5 

Schreib- 


sMBMfcTOgMg 

Auf  Kugellager 
eilt  sofort  u.  daii- 


Schrift  und  auto 
matlach  functlo- 
nirendemDecimal- 
Tabulator. 


TislsniDSCiilu! 

E  ikkrlftprtken  Mi 
■    rraipecie  grelb  and 


fr».o». 


Öeneral-Beprasentaiiz  für  Oesterreich- Ungarn: 

Hch.  Schott  <fe  Donnath,  Wien 

m/t.  Heuuarkt  Nr.  9. 

k.  k.  pn,.  Leder-  und  Riemen-Fabrik 

D.  LE01».  LEVIT  &  SOHN  = 

Lieferanten  für  das  k.  u.  k.  Heer  und  der  k.  k.  Staatsbahnen  etc. 


Haniitnii 


Prag-. 


Pilsen. 


Gegründet  1B17. 


CARL  RADEMACHER  &C2 

-      .  Carolineiithal  bei  Pras 

erntnjMl  «■liaaniich«-  Pnitluct«  für 

Färberei,  Druckerei,  Papier-  u.  Glasfabrikation  u.  Keramik/ 


KUDger'8  Special-Constructionen 

"  Acetylen.Cantralflp  „, 

Eisenbahn-  Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Von  der  l  I  Stattfcalterei  in'Wien  beptaclitet  niA  leiftaniit. 
Vortheile  -=- 


erzielte 

Gasersparniss 

ca  100/ 


10 


gegenüber  allen 

Kein  Gasverlust  bei  der 

des  Entwickler«,  ferner 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  lagt 

Erneuerung  dea  Entwickler-Wassers 
Gänzlicher  Wegfall  der  tagl.  listigen 

Sclilammentleening  des  Entwicklers 

Tadellos  und  absolut  sicher  fnnctionirende 

Aeetylen-Olühllchtbrenner 

Gasereparniss  gegenüber  offenen  Brennern  ca  60%. 

Gnmporäsiirtiiüer  lucluui-  DQd  Metallwaarta  -  FaörU 

Rieh.  Klinger,  0amrdÄhen 

Referenz:  Acetylen.Sladlcentrnle  Spitz  «,'d 


Dir 
Lark-Fabrik 


Q0© 


Gebrüder  Kisenstüdier  l 

UUICU  VMl/Q 


WIEN,  XVI/2 
..nH.Lel.lt  üua 
Waggon 

t'iuttiodw-Lwk 


©  © 


1  Google 


LIMAN  &  PETZOLD 

« Ivu,  III.  MalthttuaiKaa»«  8. 

Neuheiten  von  hervorragender  Bedeutung  dir  den  Bahnoberbao  utd 

Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  u.  Müttern  f"'  Baimerhaitunij,  wie  «.  B.  Schieneubohrapparate,  tragbare  Kalt- 
er nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  »■«••>.  Gleiahebewinden,  Stiiwellenbohraaaebinen  n.  a  w. 


©berbausqblissel  .Seclier" 


Miigig  EktträMtin-Wsdiaft 


für  Perionan-   un  I  Laiten* 


  WIEN  X.  = 

Elektrisohe  Bahnen 

Anfthranf  »tektrtathtr  R'lrnrkiaan-  aid  Kr»fUk«r1r»icair<  AaU«»a 

j»d«m   Umfikag«  «Dil  Jrd«n>  Hin >mij>t*cn  für  Kibnknn,   ltarg-wtrk»,  Wolm- 
|iKnk  cto. 


1  1 


I 


Ii. 


Dr*ta«BM<-ila*a  und  li<ktr*a>torra  rsr  OUtcluuoia,  WtwhMl-  and  Dich- 
Hnm-lttiwUm,  H«jtml»m(if »,  Mlililimptii  (Ufliciia  Fabrikation  M.ooo 
Htaok),  Tfl^npli  ,  T*lffli«n-  aad  Ptatnlga»]  Aal»(ra 

Ei.enba-i.inMl-  M  Central -EisBcbabDsicHeriiaes - Anlaeen. 
AotomatisctLd  Zai&cbrankei  Patent  Tröster. 

 4  Pr.lill.taa,  Iraicntlren,  Koitanaitiekllg*  kostsnlot.  k 

Injrenleur-BurtaDx : 

Pur  Tirol,  Vorailbog.  S»Ul>art  and  Fflr  Mltirvo  und  Schlad«: 

ObarOatorralchi  kttkr.-«»tTae,  Btkakafatrust  IM. 

liasbrecküaggea,  (MlkMtruM  I.  Telephon  Nr.  «4« 

FOr  Staianaark.  Kirai.o  aad  Krala : 
Oras,  tiraskatkilrwic  5 


Aufzüge  o.  Krahne 

U  Aufzuge-Fabnk 
Wien,  X.  Erlachplatz  4     ^  PfeiSSler 
Budapest,  VI.  Davidgasse  2       '  i^niem 

befallt  tldi  «alt  M  Jahna  atuachliMiboh  mit  du  Eraengun«  ilUr  Art*»  rom  Alf* 
lügen  und  Krahne  n*oh  «igvarr  bewahrter  Ootutractltm  für  r.aXt*blMrT,  fohiifaüfe. 
Xatierf-brlken,  Brauereien  und  Hreantrtifi,  Moteli  aud  i'fitattiii»«**. 


Leopolder  &  Sohn 


Wien,  HL)].  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparate,  Telephone  and 
Telephon  -  Central  -  Umschalter,  elektrische  Ht.llons- 
Dcckung-sslirnale  und  Bnhnnliohter-LUiitrnvrke  far  Kken- 
b.hnen,  Telegraphen-Batterie,  und  Leltuajr«materlule, 
Wassermesser  eigenen  Patentes  filr  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  atugeluhrt  and  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 

^  ^! 


internrbniter 

=  Vertter. 

T»>pkui  Ulis 


Johann  Amlrrlc 

Erste  u  grösste  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs. 

Fär  Sa*a(la*.  Rra  >ra  Tkort  ttt.  Itatlkalkfa 
•  alt  fcs»r-  aad  nakrarkilrk»«»  Akarhlass.  ■ 

Wien,  VI.  Sohönbrunncratraaae  Nr.  31. 


I 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Persel!, 

Wien,  I.  Schlllrrplatr.  Gauermanngasu  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  ans  Porreil*« 
für    Eltktratechnlker.    Service«,  nebraacks- 
geschlrre. 

Telephon  Nr.  4SS0. 


K.  k.  s.  priv.  u.  landb.  Fabriken  fjy  massiv  gebogener  Holzsrbeiten. 

Gebrüder  Thonet 

WIEN.  Stefansplatz.  BUDAPEST  Waitznenrnsse  11. 

BRÜNN,  Tbonethof.    PRAG,  Obstgasse.  GRAZ,  ThonetM 

(1«  •i*r«na  VarkauMunaar  tat  Anilncd«) 
ata  »Tab  tat»  Ihr«  nur  eft>cl*i«*|»f>a  KriaiidTolM«  In  MAb«ln,  Ravokata  aji 
Aponartitaln     ( t'Ulielen  trat!»  »4  fraaka 


Wiener  LoGomotiy  Fabriks  Act.  Ges. 


in  Floridsdorf  bei  Wiea. 
Erteagt 
Locomotiven  und  Tender 

for 

Haupt-,  Secundär-  and  Kleinbahnen, 

als  8peeialitit  insbeaoodere 

Locomotiven 

Ar 

wafl  Zahnradbahnon  aller  Syiteme.  law 


Carl  Nie.  Richter 

WIEN,  IV/2.  Starhemberfrgrasse  Nr.  84. 

Atelier  für  jijbiijjjaij  PTianas-aa^aMsit 

0«srSnd*t  Im  Jikrs  IS7J. 

SI'EtUI.ITsTM:  T'<*d<lll«.  Xlrtlllr  l«.traa>ml>.  »M.Ü»>r 
I  I»  - .im.  im.  VWiik»l»»lNt»l.  Mlaktlmaa  la.  MTtilir- 
MMtUlba.  Aauterkilkk«,  Stakl-  aad  UtaMB«nU**tt- 
]'r*i-lit;,ui'Kr«U-  und  l^SA^QnluÜlaiJaBaao  Jfelar  kil 
aar  Prrlar.aruile  sr.il..  SJS1 


C.  F.  Wischeropp  &  Co.  GM 

W  im  IX    »■•■(>««  7. 

Sigüalrollen ^SUss.  "*  ™a  yU 

Hunt;  Hühp.ffiniffi)  a»..!..,....*...,^».^»«. 

Uetewerkzeace  ~ 

Morcao'a  Arukel. 
i  -.'  TSaaal. 


Kkud,  fUd«r,  Fl. 
cn  H>rkieaxaurkla«a. 
FatasU  Bark«. 


Man  vrrlnaar  Prntallatea 


Googl 


Allgemeine  Beleuchtungs- 
Unternehmung  =z=z 


F.  ßolhe  &  Co. 


Fabrik  von 

Luftgas-Erzeugungs-  und  Acetylen-Apparaten 

zur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wien.  IV.  SrhHtr.-rien.i*<-  1«  *>. 


Maschinpn-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

n  Y.«*.""  X  ,     E"'»f?"*  "»  '»  «"»»riiiriaa.rhlara  allrr  Art.  wie: 
DrrbbSako,   sad   «wir     IftaaSaaaail ,    Kgalnir-,  Uultn-  DopprlbultMi- 
*l»n-    hh,  Wall«»-.  W«,..ri,l.r  und  IJ«o,.«int«irI.J.r-l»rr«l.lnVe  Bahr- 

SSS5SÜ ."HE  5f*9l!*  p°*»»1  .w—t-,  miatatiiii  r.,u.i- 

w  an.lnuliaJ-  «ad  borlioaui.  Bokraa.rhlatn.  ri.nkob.l-,   Shiplni-  Sfe« 
MultifMIom-,  8cbw.  und  Loa*-,  Blacbkania.bob.l-,  HIMibia«.,  ScJiraakaV 
SÄ fl  SSlTSH ***5fc  K.llnuthHral,.  .od  Lanaluchbobr-,  WWla 
fart,«  Prau-Maacbmaa.   O.nlrir    ood  Hiahbnlian-,  Anl„,hr-,    »»Ii  Knrbol. 
uprmdreh  AppanM.  Ktlctioa.-Pr*»...  Uandu««.  Ulff^-,  Drall- aud  Iinnnal- 
  W.liw.tfc*. 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Lichtpaus-, 
Lichtpauadruck  Anstalt 

Fabrik  roa  Llchtpanapaploraa,  liefert  nagrogra- 
pbl.cn»  und  ander*  lilobtnaaaan,  aowla 

vi,  Lichtpausdrucke. 

3Ieoe«tr  »,  B put«*,  bi-ionden  für  gnfetstr«  Auf- 
1«C»  »oduti  mit  nmhv  r*<i<>ein«a  Pr*lMn,  NawMlv-, 
Fotltiv*  und  SwpiB-Lichtpaaipaplcr«  •orxUifliul-.te 
und  billig«.  ; ;  Uebcvul.m*  vi»  Adjurtiruiigi-, 
Z«leh«u-  und  CoplruMlM«. 


Dr.  Graf  &  Comp.  Ej&S**»  2. 

Fabrik  chemisch  technischer  und  pharmaceut.  Präparate 


ll..chütrtc  War.Da.tehen: 


ScSapp«npanzeifirt» 

beater,  dAar>rhafUator 

EUMtaeh  .<<•  -  A  iiftr  :-fi  fBr 

iinwk*ii   Mi  Blteb- 

AttMt*  and  Pj»r>reTireo 
der  frr(>Mtnn  F'ruhrtifln, 
Baabnh6rd«Q  «c. 


Cr*m#,  Seife,  Puder.  Zahn  put* 
«n  :1  »ad«r*>  koenetiiebe  SpecleJl- 
utea,  unübertroffen   nr  Hnut- 

und  S'btVubcitipflrg«. 
AUeJti»  and  Gabchttn  flirr  erttfu 

ir2t]tcb«o  CftyactUtMi. 


J.  Hitz,  Prag 

Tuchmachergasse  9. 


Fabrik 
technischer = 

Schmieröle 

und  •■Tiimtlti.lSr-r 
Fdttwa&ren. 


O  &  K. 


Feldbahnen  = 

Glei«e,  Locomotiven, 
SobJenen,  Drehscheiben 
Weichen,  Kleinoisenzeuge, 
KippwagoD,  etc.  etc. 

Zu  Kau'.  Zu  Mlethe. 

Orenstein  «V  Koppel 


WIEN 

f.  Kantens?«»  Nr.  3. 


PRAG 

II.  Marieniriisse  Nr.  41. 


Laok-,  Firniaa-  und  Farbon-rabrlken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab. 

Gegründet  1837.  —  Pramiirt  London  1862. 
NPEl'IALITÄTi 

Eisenbahnwagen-Lacke,  Kntdcbenlacke,  Schleif-  n.  Praparations- 
lacke,  Emailfaxben,  Spachtelkitt.  Filling  np,  Terebine,  Siecatif. 
Locomotivlacke  etc. 


Josef  Smetana 


Specialpreise  für  Eisenbahnbeamte  für 
Chem.  Putzerei-  und  Färberei-Aufträge, 
die  direct  in  die  Fabrik  dti 
WIEN,  im.,  Linien  traue  104  gelangen,  und  xwar: 

(htm.  ratsrrtl:  1  Ci»l|.||«-e«ania«  K  2  70,  1  Clrtl-Uabaralokm-  K  «■— , 
1  Uniform  aOM  K  —  DO,  1  Comniodbto.M.  IC  140,  1  Watrawick  K  >•— ,  t  Unl- 
rnrmm.nul  K  4'—.  1  8taffkl«4d  gapalxc  K  4-—,  1  h'loiniJoa».  K  r*0,  1  K.ld*n- 
blnaw  ITH.  —  Flrbtnl  In  altaa  Parka» :  I  Rarr.oan.ua  K  6S0,  l  llnlfen.- 
Klou.e  K  1—,  1  t'BifariaboM  K  1—,  1  Kl.id  M-rtrmnt  K  4'—,  I  ßebora  In 
Oaaaao  K  3  —,  l  Naidrakla-d,  aartrannt  K  0'—  bil  7.—. 


Felix  Blaziöek 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  für  Eisenbahnansrüstongs  Gegenstände 

Feaerfeete  Gassen,  BUlett«nkSsteB,  Plomb Irisngen,  Deeooplr- 

i  an  Ren,  »berbauwfrk  zeuge  et«. 
Lieferant  derk.  k.  öäterr .  Staatabahneo,  der  meisten  Osterr. Privatbaimen. 


Brüder  Stowasser 

Jungmannsplatz  761,  II.  PBAO  Jungmannsplatz  761/11. 

MklBMH 

la  Halaxa-lU«m«l,  d»|>|i  r»«\  KÜUI.  nt«.  aad  anwrlk.  llarraltl«  für  Ha.rklara 
aairrlk. \  awllo-  aad  liari  ryliodrr.la.  K. nrlim.il  «aairrkrll,  r.i.i.t  Haaoklara- 
frtt«,  8alaa  l'rtrolron.  rabrik<M«d«rlac*  ras  Keralrd.r  Trr Ibrirama  la  «Ilm 
Uln<akl«ura.  DruaaMrioauo,  Mkk-  a.  llladrlrmra.  Kaaatlkaar-  u.  Bagatwll- 
trribriraif  » 
Prima  Halarenseo. 
Lieferanten  der  k.  k.  «sterr.  Ktantsbalinen. 


Dachschiefer-Import  u.  Dach-  ¥  Elin  \  »J  Iii.  l/i 
deckerei  nebst  Fabriksnieder-  liUlD    4V  fIAkNkVlH 

iage  von  Steindachpappe  Pra«;  on<l  Könlgl.  Weinberge 

Coai|itotr  PK  Mi,  Ecka  Bolaaaogaa«.  (lois— II)  nad  Sl.ri.njiuM  (10  n.u). 
Dathachlortrla««:  SU»l,b.knb.f. 
(krarral-Tarlretasg  dar  Htrre-Raaailtoder  lUrk.rblrfrr-litabra. 

Dackdackaaaaa  mit  SckUfar,  Zli(«ta.  Faxrlk.  Nlcdarlal*  »ob  Dachpappen 
Dackpappa  nnd  Holicanaat.  Dacklaek,  Boliccatat 

HP  jMltrandto  and  Aa^alUnmjna.  «**  CtKHUI.nKI  M  «fe. 


UKrhnrhlefe 


ndlaag. 


Slmallicb*4  lalrrlal  Dir  barkdarkor. 


U.  A.  Wnyss  &  €o. 

BotODbau-Untcinchmuag 

Wien,  I.,  » allllsr hea»*e  11 
GRAZ.  LINZ.  PBAO. 

lababar  trthnnr  k.  k  (W.rr.  I  at.nl»  u  i,,  Bataaraa.lroiti.a 

ml«  MaaMaata  u,i.<.n 


Arlir.tr  Pirna  im  Brt.a  IlMa  llaa.  rrajrrlarrrraa.aac,  tialarhtra, 
ataarkla.  Klarlrklaaxaa,  kirir.la  Maairll 


uiginzea  uy 


Co 


AZE'8  Gesellsehafts  -  Reisen 

nach  den 

Erholung-  nnd  Vergiügungs-Stationen 


Orossbritannien  nnd  Irland  und  den  Continent. 
Special-Arrangements 
fllr  Paris,  Schweiz,  Ithein,  Hollmnd  nnd  Belfrien, 
Dauphine  nnd  Savoyen  etc.  etc. 

CrO  iri*  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigen 
KUXCtXS     Z(j&e  jn  a,|„n  (jrögg^ren  Städten  der  Welt. 


■aap-  Programme  gratis  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  80N8\^QSStS8?to  8trMt 

London.  j  33,  Weatbourno  Qrovo. 

\\  I.  Rchottearing  3. 

München  l  Promenadcplntz  5. 

l.nceraei  7,  Al|»en§trns»e. 

Karlsbnd:  Alte  Wie*«  Hans  „Rother  Adler". 

Marlenbnd:  SUnirl  &  Stern  (gfjfenuber  krrnzbrunnen). 

Franzenitbad:  Carl  Wledermaan  &  Co. 

Köln :  Donkloater. 

Filialen  in  allen  Städten.  —=- 


<t»  WILHELM  BEGK  &  S0HNBk.uk. 

WIEN. 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Felno  Herren-Oarderobe. 
Sportklolder. 


Firma  gaarttodat  1BÖX. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhabar : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hanl y, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  H.ieiiQiei'grftsse  13. 

Talaahon  Nr.  MO*.  Tat-Ädr.:  Pi,afmel«r. 


Preiftcouranl  *T™lie  und  Irunioa 

Hötcl    Wkm,  vin  1 

Hammerand 

Llfl  un4  rlfktr  Monata- 
Ufkt.  Arrui.Rt-mouta 

Transenal-Qnartiere  für  die 

i i«rr  n  k.  a  k  Ollclere. 

HKLLllKIllKN 

des  HAtel  lUmmcraid 
Vm.  Fl  ori  Anita**»  8. 
W»|r*  In  FUfttlitB  und  rifkisd«,  fr*U 

Ztmifllüll«  >■  «it«MfB  W*«.D  Ti!Ol*T. 
Ksutr>r*jr,  wmm  und  mth,  B»i  Abnabons 
tos  iu  I.ttora  von  K  l  —  p*r  MUraufw 
ivgwWH.  Owterrelrkfr-  «  I  nxtrwo  w. 

R4tlOm tTHrtf   1*'  M*tb#n  vrv.n   Kn  Urm 

Actien-Gesellftchaft  der  Locomotivfabrik 

«.  Sigl  in  Wr.-*>iista<lf 

(fr««r«edf4  IsHt)  ern*ügi 

LocomotlrrB  Jeder  Art   für  Nor«».]-  nnd  fWenndlrbalinoa,  Dampfni*fh<nra 
jeder  UtOeea  mi\  Venu  Laien«*  ua*  {Petent  ('.■Uuianin,    iJawipfktaMln  )*<Ur  Art. 
tneb«t*«.in>dere  (;irvoU(Htni-W*ia*>rt.'ihr»>e.k»a»»l  (5)Ueon  Hlneoale  A  Las*). 

Tr*R«B-it«*lriTI«»tI,    K  ■!.  r  ].■  ■  lunun.  et*. 


Wien,  IX*  (.U^encasse  11,  Filiale!  I.  Opernpaase  6. 
T«.«phoB  Ismo  (vorm.  Heu,  Wolff  Sc  Co.)  T,i.r«  n  »tu 

eanpfablea  »loh  *ur  AutfDbr«ng  tob 
CJeaS-  nn«1  \VuNHi  r!rl(imKru  n  IflinUgM. 

Itk'lMlnrkbtiinffwi  für  Pt1t*U  aod  Ansutten,  Oloe*u,  Plaaolr*,  aowio  «Um  le 
dleaat  Ktch  alBKblBar»Bil*n  Ar  bullen. 
U»r«rant*B  dar  Nordbahn  Bfld  *l«r  lt.  k,  8ta%teh*.hnnt  etc. 
Ko«t*nvoraai)aveblAg^a\  Prupf^u  «r*tn  and  franco. 


HÜTTB1  &  SGHEAHTZ 

k.  a.  k.  Hof-  und  aaaachl.  prir. 

Qebwurra-,  Drülftirekt-  nnd  Geflechte-Fabrik  ni  Perfonr-inUlt 

WIEN,  MartatuU,  Wlndmaklfann  Nr.  1«  aad  18 
empfiehlt  lieh  inr  Lieferung  Ton  allen  Arten  Elsen-  nnd 
MeninRdraJit-Geweban  und  Geflechten  fllr  da«  Eisen- 
bahnweien,  all :  Aiohonkaaten,  Ranchk  ai  tengl  tter  nnd 
Verdi  chtungig-ewebe ;  anuerdem  Fenater-  and  Ober- 
Uchten - Sohutzglttem,  patentlrt  frepreaaten  Wtirf- 
glttern  fnr  Berg-,  Kohlen-  and  Hüttenwerke,  Oberhanpt  RH 
alle  Uontanzweclce  ala  beaonder*  vortheilhaft  empfeUleDtwertk, 
towi»  randgeloohten  nnd  geaohlitzten  Elaon-,  Knpfer-, 

Zink-,  Meaalng-  nnd  Stahlbleohen 
n  aisb-aad  Sortlr-VorrldiHuiK««.  Drahtaellan  und  allen  In  dlaaea  Facb  «ls- 
aeh)t«*tgaa  Artikaln  In  ttralillakator  OaalllAi  aa  den  bllll(itaa  Pulm 
^■■J.rb-, 1 1 1*  *n4  4Ua*r«*.  Hsalaajajfaj^i  Auf  Rajaajaj g,  frome*  w«d  n 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithof  er's  Söhne 

Zentral -  Bureau  : 

Wien,  MI  l  Schotteufeldgasse  48 B. 

-o- 

FABRICATION 
simmtlicher  KanUcbnkwaren  für  alle  Industrien. 


Lieferanten  &  kk.  t  BSÄ 


KriegK-nliuisteriums  etc.  etc. 
aegTründot:  1833. 


UMPEItf 


aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

«■■aani-  nnd  Haafiabllieha 

Kohren  aller  Art. 


AAGERT 

■aiettar,  varbaaiartar  Canatriotlaaea. 

Decimal-  ml  LaafEewiCutj-BrlcteBwaaiei 

aaa  Hall  aad  KIms,  für  Hudili-,  Virkahra-,  Pabnka- 
aad  ■Iteabaka-lwacka 

Catamandlt-Geaellachart  für  POIDP-  IÜ  M8jCMlj^fl|B^ttg| 

W.  G ARVENS,  Wien  [l 


Wallflschgasse  14. 
L  Schwarzenborgstrasse  l> 


Kataloge  rratli  and  frnnoo 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


29. 


Wien,  den  10.  October  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  ClubveraaininliMgen.  Zur  Zollfrage.  Bationelle  Betriebsfabrung  auf  der  Linie  Arexio-Fossatto  (lullen).  —  Elektrische 
Balnien:  Elektriachc  Bahn  Greuoble- Chapareilliiu  in  Frankreich.  Elektrische  Bahn  Königstein— K«nig*brnnn.  Vollbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe  in  Italien.  -  Chronik:  Bearotenwohuiingen.  Transporteinnahmen  der  k.  k.  Osten-.  Staatsbahnen  im 
Anlast  1903.  Stand  der  Eiaenbabnbanten  in  Oesterreich  Ende  Juli  1902.  Vortheile  der  Petrolenrafeuerung.  Aenderungen  an 
den  Fahrkarten  bei  den  kfinigl.  S&chjiipt'hen  Staatabahnen.  Ein  neues  Eiscubahuprojeel  für  Sibirien.  Betriebsergebnunte  der 
Aiiwslg-Teplitier  Eiaenbakn-tieaeUschalt  im  Jahre  19wl.  Literatur:  Die  Entwicklung  der  Elektrotechnik  cn  ihrer  gegen- 
wärtigen Ausgestaltung.  Sammlung  von  Debersichtsplftnen  wichtiger  Abzweigung«- Stationen  der  Eisenbahnen  Deutschland*. 
—  Clnbnacbriebten:  ErSffnungs-Anzeige  der  Vortraga-Saison  18O2/1903.  Kicnrsioos- Anzeige.  Ausgeschiedene  nnd  neu 
beigetretene  Mitglieder.  Neue  BegünstijLjiintren.  Aufgehobene  Begünstigung. 


Ciubversaimulung:  Dienstag,  den  21.  October 
1902,  7,7  Uhr  Abends.  Eröffnung  der  Saison  1902/1903. 
Vortrag  dp»  Herrn  lug.  Hermann  Rosch  e,  k.  k.  Regierungs- 
rath,  General-Director  der  k.  k.  priv.  Aussig -Teplitzer 
Eisenbahn,  über:  „Die  nordböhmische  Transverialbahn  von 
Tepliti  nach  lirkhenbent" .  (Mit  Lichtbildern.) 

Clubversamnilung:  Dienstag,  den  28.  October 
1902,  1/a7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  A.  Li  eb  mann, 
Ober- Ingenieur:  nVeber  die  liednttuny  der  Kleinbahnen  für 
den  öffentlichen  Verkehr,  mit  betomferrr  Urriicktiehligung  der 
in  DevUch'and  gemachten  Krfuhrungen" . 

Nach  Schlnss  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublocale. 


Zur  Zollfrage. 

Es  ist  eine  zwar  oft  gebrauchte,  aber  nicht  immer 
leere  Phrase,  dass  der ,  Schlnss  des  letzten  und  der  Be- 
ginn des  neuen  Jahrhunderts  die  geistigen  Eroberungen 
aller  Zeiten  in  praktische  Werthe  umzusetzen  sucht. 

Die  Wahrnehmung  dieser  Thatsache  kann  zunächst 
bei  dem  Wirthschaftsgetriebe  aller  Lander  und  Völker 
gemacht  werden.  In  allen  europäischen  Staaten  kann 
nämlich,  wenn  ein  solcher  Ausdruck  gestattet  ist,  eine 
wirtschaftliche  Galming  nnd  der  Drang  nach  Ausdehnung 
ihrer  WirthschaHsgebiete  wahrgenommen  werden.  In  dem 
einen  Lande  mehr,  in  dem  anderen  vielleicht  weniger. 
In  einigen  Staaten  haben  jedoch  diese  Bestrebungen 
einen  expansiven  Druck  erzeugt,  der  bis  zur  Explosion 
gestiegen  ist. 

Wir  erinnern  nur  an  das  Erscheinen  des  deutschen 
Zolltarife*  im  vorigen  Jahre,  der  wie  eine  Bombe  in  dieses 
Getriebe  fiel  und  weder  Feind  noch  vertragsmäßige 
Freundschaft  schonte  und  die  allgemeine  Aulregung  und 
den  Widerstreit  der  Agrarier  und  Industriellen  im  eigenen 
Lande  bis  zur  Siedhitze  entflammte,  die  heute  noch 
fortdauert. 


Dieser  Widerstreit  der  Interessen  ist  bei  uns  in 
Oesterreich-Ungarn  bei  der  Verschiedenartigkeit  der  Pro- 
duetion  für  die  Aufstellung  eines  den  beiderseitigen  An- 
forderungen entsprechenden  neuen  Zolltarifes  gewiss  nicht 
einfacher,  sondern  wie  uns  die  Erfahrungen  aus  der 
jüngsten  Zeit  wieder  lehrten,  viel  complicierter  als  im 
Deutschen  Reiche. 

Da  überdies  zur  Erneuerung  des  gemeinsamen  österr.- 
ungar.  Zoll-  und  Handelsgebietes  vou  zehn  zu  zehn  Jahren 
die  Aufstellung  eines  neuen  Bündnisvertrages  zwischen 
den  beiden  Reichshälften  erforderlich  ist,  so  wird  in  leider 
nur  allzu  kurzen  Zwischenräumen  der  wirtschaftliche 
Kampf,  bei  uns  kaum  beruhigt,  aufs  neue  entfacht. 

Dieser  wirthschat'ts  politische  Kampf  wird  nun  schon 
seit  fünf  Jahren  zwischen  beiden  Reichshälften  nnd  dies- 
mal mit  besonders  scharfen  Waffen  geführt  und  erat  in 
allerjüngäter  Zeit  scheinen  sich  durch  das  Dazwischen- 
treten des  höchsteu  Factors  in  diesem  Staate  endlich  die 
Aussichten  aui  eine  Einigung  zu  verbessern. 

Handel  und  Verkehr  können  sich  also  bei  uns  nicht 
auf  so  ruhiger  Grundlage  und  naturgemäß  wie  in  anderen 
Ländern  entwickeln. 

Dieses  vorausgeschickt,  wollen  wir  hier  diesen  Kampf, 
nur  soweit  er  die  Verkehrsanstalten  berührt  oder  diese 
daran  betheiligt  sind,  ins  Auge  fassen,  wobei  also  keines* 
falls  der  Zweck  verfolgt  wird,  bezüglich  des  österr.- 
ungar.  Zolltarifes  einen  besonderen  Standpunkt  markieren 
zu  wollen.  Das  wäre  jetzt  zu  spat  und  lag  unseres  Er- 
achtens schon  seit  der  Aufstellung  des  im  Jahre  1904  in 
Wirksamkeit  tretenden  Zolltarifes  ganz  und  gar  in  den 
Händen  der  Handelswelt  und  der  zunächst  beteiligten 
Agrarier,  Industriellen  und  Producenten. 

Es  besteht  zwar  kein  Zweifel,  dass  auch  die  Eisen- 
bahnen und  sonstigen  Verkehrsanstalten  durch  höhere 
Zollsätze,  namentlich  bei  den  sogenannten  Massenartikeln, 
dann  durch  Verminderung  des  Warenverkehres  bei  ein- 
zelnen anderen  Verkehrsgegenständen  in  Mitleidenschaft 
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gezogen  werden  könnten,  und  es  soll  keineswegs  geleugnet 
werden,  dass  dadurch  auch  ein  gewisses  Schwanken  im 
Güterverkehre,  beziehungsweise  in  den  Rinnahmen  bei 
den  Eisenbahnen  eintreten  könnt«.  Wir  bezweifeln  aber, 
dass  der  Umstand  einer  Zollerhühung  auf  die  Güterbe- 
wegung im  allgemeinen  einen  so  bedeutenden  Einfluss 
haben  sollte  und  sind  vielmehr  der  Meinung,  dass  selbst 
im  Falle  eines  partiellen  Ausfalles  bei  einem  oder  dem 
anderen  Verkehrsgegenstande  sieh  auch  wieder  eine  Ver- 
mehrung der  Frachten  bei  anderen  Gegenständen  ergeben 
könute. 

Nicht  gleichgiltig  können  wir  aber  bleiben,  wenn 
durch  diesen  wirtschaftlichen  Streit  auch  die  Verkehrs- 
einrichtungen  der  Staaten  direct  tangiert  werden  sollten. 

Der  Fall  könnte  wohl  dann  eintreten,  wenn  mit 
den  in  den  bisherigen  Zoll-  und  Handelsverträgen  gewähr- 
leisteten Yerkehrserleichterungen  gebrochen  werden  sollte. 
Aber  auch  das  ist  bei  dem  gleichen  Interesse  der  Ver- 
kehrsanstalten unserer  Grenz-  und  Nachbarstaaten,  die 
dem  gleichein  Ziele  wie  wir  zustreben,  kaum  zu  be- 
fürchten. 

Worauf  aber  bei  den  heutigen  Strömungen  das 
Hauptaugenmerk  der  ganzen  Handels  weit  und  der  be- 
theiligten österr.-ungar.  Regierungen  gelenkt  werden  muss, 
das  sind  unseres  dafürhalten«  in  nicht  geringerem 
Maasse  wie  die  aufzustellenden  verschiedenen  Zoll- 
tarife und  die  vertragsmäßigen  Yerkehrserleichterungen 
solche  Erleichterungen  für  den  Warenverkehr, 
d  i  e  m  i  t  einer  reformierten,  den  modernen 
Handels-  und  Verkehrsverhältnissen 
rechn  tingtragenden  Zollgesetzgebung  ge- 
si-haffen  werden  müssten. 

Unser  Ruf  ist  daher: 

•Vereinfachung  des  Zollverfahrens  und  der 
staatlichen  Controlen,  soweit  es  im  Interesse  nicht  nur 
der  Zollverwaltung,  sondern  auch  im  Interesse  der  In- 
dustrie, des  Handels  und  Verkehres  zulässig  ist. 

Niemand  wird  in  Abrede  stellen  können,  dass  die 
Z.  und  St.  M.  Ord.  vom  Jahre  1835  ein  ausgezeichnetes 
Gesetz  war,  welches  von  der  Grundidee  jener  Zeit,  in 
der  es  entstanden  ist,  der  Prohibition,  getragen  wurde 
und  eben  damals  eine  entsprechende  Wirkung  üben 
mochte.  Auch  heute  noch  können,  ja  müssen  viele  Grund- 
gedanken dieses  Gesetzes  aufrecht  erhalten  bleiben. 

Mit  der  Entwicklung  des  modernen  Weltverkehres 
aber  konnte  dieses  Gesetz  im  Ganzen  nicht  mehr  gleichen 
Schritt  halte,  worauf  freilich  beim  Entstehen  desselben 
noch  nicht  gerechnet  werden  könnt«;. 

Wie  über  das  alte  bürgerliche  Gesetzbuch  in  den 
letzten  50  Jahren  die  socialen  Verhältnisse  hinausge- 
wachsen sind,  so  oder  ähnlich  steht  es  allenfalls  auch 
mit  der  im  Jahre  1835,  gerade  vor  dem  Beginne 
einer  vollständig  geänderten  Verkehrs-  und  Industrieära, 
geborenen  Z.  und  St.  M,  Ord.,  welcher  ebenfalls  die  Ver- 
kehrs-. Handels-  und  ludustrieverhältuisse.  im  Laute  des 
letzten  halben  Jahrhunderts  durch   die    eingangs  er- 


wähnte praktische  Verwertung  der  gei- 
stigen und  insbesondere  technischen  Er- 
rungenschaften weit  über  den  Kopf  gewachsen 
sind.  Hier  ist  also  baldigst  der  Hebel  der  Reform  anzu- 
setzen. 

Es  muss  wohl  zugegeben  werden,  dass  in  der 
zweiten  Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts  nach  dem  Auf- 
geben der  Prohibition  und  der  Einführung  des  Schutzzoll- 
systems Oesterreich  der  vertragsmässigen  Verpflichtung 
vom  Jahre  1H5H  im  Art.  X  des  deutsch-österreichischen 
Zoll-  und  Handelsvertr  ages,  die  deutschen  Zollinstitutionen 
bei  uns  in  Oesterreich  einzuführen,  redlich  nachzukommen 
suchte. 

Das  geschah  insbesondere  durch  Schaffung  eines  so- 
genannten Amtsunterrichtes  für  die  Manipulation  als 
internen  Wegweiser  für  die  Zollämter,  also  keineswegs, 
wie  es  hätte  geschehen  sollen,  durch  ein  Radicalmittel, 
durch  die  völlige  Aufhebung  der  damals  schon  unzu- 
reichenden Z.  and  St.  M.  Ord.  Dieses  gebrechliche  Alter- 
thum wurde  in  der  letzten  Hälfte  des  vergangenen  Jahr- 
hunderts bis  heute  fortgesetzt  als  der  FundamenUlbau 
der  österreichischen  Zollgesetzgebung  betrachtet,  welcher 
im  Laute  von  Jahrzehnten  durch  eine  Unzahl  von  Nach- 
tragsbestimmungen und  ergänzenden  Gesetzen  und  Ver- 
ordnungen zu  einem  architektonischen  Monstrum  ausge- 
staltet worden  ist.  Dieses  Gesetz  wurde  daher  mit  diesen 
kleinen  Mitteln  und  Bruchstücken  nicht  dem  Zeitgeist 
und  den  Anforderungen  des  Verkehres  entsprechend  refor- 
miert, sondern,  wenn  man  so  sagen  darf,  nur  renoviert. 

Wie  schon  vor  Obstructionszeiten  im  Reichs- 
rathe  seitens  der  Regierung  enunciert  wurde,  sollen  von 
ihr  die  zur  Aufstellung  eines  den  Anforderungen  de* 
Handels  und  Verkehres  Rechnung  tragenden  Gesetzent- 
wurfes erforderlichen  Vorbereitungen  bereits  getroffen 
worden  sein.  Daiüber  ist  es  aber  in  den  letzten  Jahren 
ziemlich  stille  und  ruhig  geworden,  und  scheint  dieser 
Gesetzentwurf  vorläufig  einer  laugen  Lagerung  entgegen 
zu  sehen. 

Umso  emsiger  wurde  an  der  Herstellung  des  Zoll- 
tarifs gearbeitet,  an  welchem  die  Regierung  mit  Rück- 
sicht auf  den  Ausgleich  mit  Ungarn  und  die  gemeinsam 
mit  diesem  abzuschließenden  Zoll-  und  Handelsverträge 
vorläufig  ein  grösseres  Interesse  haben  musste. 

Es  kann  nun  wohl  erwartet  werden,  dass  nach  Auf- 
stellung des  Tarife*,  nach  Herstellung  des  Ausgleiche» 
mit  Ungarn  zu  der  so  dringlichen  Aenderung  der  Z.  und 
St.  M.  Oed.  oder  besser  gesagt,  zur  endlichen  Neuaut- 
stellung eines  Zollgrundgesetzes  geschritten 
werden  wird. 

Vom  Standpunkte  der  Verkehrsanstalten  muss  mit 
Rücksicht  auf  die  Enuncierung  der  Regierung  und  die 
Länge  der  Zeit,  als  an  dem  Gesetze  schon  gearbeitet 
werden  soll,  auch  ein  wirkliches  Grundgesetz  gefordert 
weiden,  das  nicht  blos  und  im  allgemeinen  nur  den  An- 
forderungen der  Zollverwaltung  allein  entsprechen  sollte 
und  in  welches  alles  Mögliche  interpretiert  oder  woraus 
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alles  Denkbare  abgeleitet  werden  kann,  sondern  es  sollte 
ein  Gesetz  geschaffen  werden,  das  den  zeitgemässen  An- 
forderungen nicht  nur  des  Handels  und  der  Industrie, 
sondern  auch  des  Verkehres  vollkommen  entspricht. 
Bezüglich  des  Handels  und  der  Industrie  sind  im  Abge- 
ordnetenhause von  Seite  des  Reichsrathsabgeordneten 
Herrn  Dr.  Henger  bereits  die  Mängel  der  alten 
Z.  u.  St.  M.  Ord.  blossgelegt  und  die  Abhilfe  für  die 
früher  genannten  Wirtschaftszweige  angeregt  worden. 
Auch  in  der  von  ihm  berufenen  Broschüre  des  Secretärs 
des  niederösterreichischen  Gewerbevereines,  Herrn  Dr. 
Rudolf  Kobatsch,  sind  vorzügliche  Gedanken  und 
Thatsachen  erörtert  worden. 

Ebenso  wurden  schon  früher  vom  Niederöster- 
reicbischen  Gewerbeverein  in  Form  eines  Gutachtens  die 
Bedürfnisse  der  Handels-  und  Industriewelt  dem  Mini- 
sterium bezüglich  der  neuen  Zollära  unterbreitet.  Auch 
die  Zollbeamten  haben  in  jüngster  Zeit  in  einer  Denk- 
schrift die  Reorganisation  der  Zollämter,  wenn  auch  nur 
im  engeren  Rahmen  der  inneren  Verwaltung,  im  Abge- 
ordnetenhause wie  auch  bei  den  vorgesetzten  Behörden 
angeregt.  Im  allgemeinen  können  wir  den  gediegenen 
Ausführungen  sowohl  des  Herrn  Reichsrathsabgeordneten 
Dr.  Menger,  wie  auch  der  Broschüre  de*  Herrn  Dr. 
Kobatsch  unseren  vollen  Beifall  zollen  nnd  auch  dem 
Gutachten  des  Niederösterreickischen  Gewerbevereines 
und  den  Anregungen  der  Zollbeamten  nur  vollkommen 
beipflichten.  Znr  Förderung  des  Verkehres  mit  Zollgütern, 
speciell  für  die  Verkehrsanstalten  im  engeren  Sinne, 
müssen  aber  auch  wir  eine  breitere  Gasse  für  die  Reform 
des  Zollwesens  fordern. 

Wir  müssen  bezüglich  der  Vereinfachung  des  Zoll- 
verfahrens sogar  noch  einen  Schritt  weitergehen,  der  uns 
einen  wirklichen  Erfolg  nnd  eine  zeitgemässe  Erleichte- 
rung für  den  grossen  Verkehr  garantieren  könnte. 

Diese  Vereinfachung  könnte  unseres  Erachtens  nur 
gewonnen  und  in  die  Praxis  überfuhrt  werden  durch  eine 
Modifikation  der  Grundlagen  des  heutigen  Verfahrens, 
und  zwar  durch  wenigstens  t  h  eil  weise  Auf- 
hebung der  Bestimmung  Uber  die  Einbringung 
der  W a r  e n  e r k  1  ä r  u  n g  in  doppelter  Aus- 
fertigung und  die  Zulassung  der  einfachen 
W  a  r  e  u  d  e  c  1  a  r  a  t  i  o  n. 

Die  Bestätigung  über  das  vollzogene  Verfahren 
miisste  dann  selbstverständlich  nicht  wie  bisher  von  den 
zollpflichtigen  Parteien,  sondern  seitens  der  Aemter  aus- 
gefertigt werden. 

Im  Ferneren  sollte  durch  Aufstellung  einer  grund- 
sätzlichen Bestimmung  die  mündliche  Erklärung  bei 
allen  Waren  einheitlichen  Charakters  zugestanden  und  die 
directen  zollamtlichen  Erhebungen  bei  derlei  Waren- 
sendungen und  die  Abfertigung  nach  Befund  stattfinden. 

Der  heute  in  Wirksamkeit  stehende  Grundsatz,  dass 
die  Warenerklärungen  schriftlich  in  der  Regel  zu  jedem 
Frachtbriefe,  und  zwar  in  doppelter  Ausfertigung, 
einzubringen  sind,   hat  sich  überlebt  und  inuss  als  eines 


der  grossen  Hemmnisse  für  eine  zeit  gemäss« 
flotte  und  doch  sichere  Zollabfertigung  angesehen  werden. 
Hiebei  ist  nämlich  der  Empfänger  oder  sein  Bevoll- 
mächtigter verpflichtet,  die  für  ihn  einlangenden  Waren- 
sendungen nach  Menge  und  Gattung  auf  das  minut  iöseste 
im  voraus  zu  erheben,  zu  tarifieren  und,  wie  oben  er- 
wähnt, schrittlich  zu  declarieren. 

Auf  Grund  der  abgegebenen  Declarationen  wird 
dann  seitens  des  Zollamtes  in  ebenso  subtiler  Weise  ge- 
wogen, erhoben,  abgezählt  und  tariflert.  Diese  in  ge- 
wissen Fällen  geistige  nnd  stets  in  nicht  geringerem 
Maasse  manuelle  Arbeit  ist  aber  gewissermassen  eine 
doppelte,  d.  h.  die  Revision  ist  eine  Wiederholung  der 
Arbeit  des  Ausstellers  der  Erklärungen.  Das  ist  nun 
leichter  ausgesprochen  als  für  den  Laieu  erklärt  oder  von 
dem  Praktiker  factisch  durchgeführt. 

Zur  Aufklärung  sei  hier  in  Kürze  erwähnt,  dass 
das  ünicat  der  Einfnhrserkläruug  sammt  einem 
in  jedem  Falle  anzuschliessendeu,  mit  den  statistischen 
Marken  verseheneu  statistischen  Anmeldeschein  zur 
Deckung  und  Rechtfertigung  des  Verfahrens  beim  Amte 
bleibt,  während  das  andere  Pare  oder  Duplicat  nach  Voll- 
ziehung des  Verfahrens,  sobin  nach  der  zollamtlichen 
Untersuchung  oder  Revision,  nach  Berechnung  der  Ge- 
bühren nnd  Einzahlung  derselben  als  ämtliche  Bestätigung 
der  Partei  hinausgegeben  wird. 

Die  Revision  ist  dann  nichts  weiter  als  eine  genaue 
Vergleichung  der  Warengattungen  mit  den  Angaben  in 
den  Erklärungen  bezüglich  der  Tarifieruug  der  Waren 
und  deren  Menge,  sohin  nur  eine  Wiederholung  und  Durch- 
prüfung dieser  Umstände  auf  ihre  Richtigkeit. 

Die  zweite  Ausfertigung  der  Warenerklärung  sowie 
die  Ausfertigung  des  statistischen  Anmeldescheines  aber 
ist  eine  für  das  Amt  geleistete  Arbeit;  hierbei  ist 
noch  zu  bemerken,  dass  Unicat  und  Duplicat  ganz  gleich- 
lautend bei  mehreren  oder  vielen  verschieden  zu  tarifieren- 
den  Gegenständen  oft  von  grossem  Umfange  sind,  welche 
präcise  nach  dem  ämtlicheu  alphabetischen  Warenver- 
zeichnis und  seinen  Verweisungen,  d.  h.  nach  dem  Wort- 
laute des  Zolltarifes,  verfasst  werden  müssen,  während 
der  statistische  Anmeldeschein  nach  dem  statistischen 
Warenverzeichnis  also  nach  einer  anderen  Vorschrift  und  iu 
anderen  Ausdrücken  für  amtliche  und  statistische  Zwecke 
auf  separater  Drucksorte  verfasst  werden  muss  und  doch 
weiter  wieder  nichts  als  eine  detaillierte  Wiederholung 
der  Warenerklärungen  ist,  welches  Document  dann  noch 
weitere  Angaben  über  das  Herkunfts-  oder  Bestimmungs- 
land u.  s.  w.  enthält. 

Das  sind  nun  übergrosse  Anforderungen  die  an  die 
zollpflichtigen  Parteien  und  zwar  zumeist  für  Amtszwecke 
gestellt  werden. 

Wir  konnten  iu  vielen  Fällen  die  Wahrnehmung 
machen,  dass  die  complicierten  Vorerhebungen  zur  Ver- 
fassung dieser  Docnmente  oft  Stunden,  ja  Tage  in  Anspruch 
nahmen,  Weil  sie  häufig  au  demselben  Tage  gar  nicht 
mehr  beendet  werden  konnten,  so  dass  die  Waren  v«r 
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Amtsschluss  wieder  verpackt  und  oft  amtlich  geschlossen 
werden  mussten,  um  am  nächsten  Tage,  wenn  nicht.  Sonn- 
oder Feiertag  war,  neuerlich  ausgepackt  und  weiter  er- 
hoben zu  werden. 

Diene  Art  der  Zollabfertigungen  au  der  Grenze  be- 
deuten für  den  Zollpflichtigen  und  den  vertretenden 
Warenführer  Zeit  nnd  (Jehl  und  sind  ein  Hindernis  für 
einen  regelrechten  Verkehr.  *) 

Sie  bieten  aber  auch  den  Zolloiganen  schon  mit 
Rücksicht  auf  die  zu  prüfenden  und  vergleichenden 
Papiere  und  die  darauf  folgenden  Revisionen  und  Be- 
rechnungen und  die  zu  ertheilenden  amtlichen  Bestäti- 
gungen nicht  zu  unterschätzende  Arbeit.  Es  muss  ja  zuge- 
geben wei  den,  dass  bei  den  wahrheitsgetreuen  Vorerhebungen 
durch  die  Parteien  und  deren  genauen  Fatiernngen,  durch 
die  Ausstellung  der  früher  genannten  Documente  zu 
Amtszwecken,  die  Zollverwaltung  vielleicht  eine  geringere 
Zahl  ämtlicher  Arbeitskräfte  verwendet;  es  kann  aber 
auf  der  anderen  Seite  nicht  ausser  acht  gelassen 
werden,  dass  die  Schwerfälligkeit  dieses  umständ- 
lichen Vorganges  mit  den  der  Partei  verursachten 
Kosten  und  häufig  auch  mit  ihrer  Gesetzkenntnis  nicht 
im  Einklänge  steht  und  für  den  Verkehr  ibats&chlich  mit 
grossem  Zeitverlust  verbunden  ist. 

Auch  darf  nicht  aus  dem  Auge  gelassen  werden, 
dass  die  Parteien  durch  die  langen,  oft  complicierten  und 
schwierigen  Vorarbeiten  ermüdet,  in  deu  letzten  Amts- 
stunden  erst  die  ausgefertigten  Zollpapiere  dem  Amte 
überreichen  können,  und  um  weitereu  Complicationen  aus- 
zuweichen, dann  auf  eine  schnellere  Abfertigung  seitens 
des  Amtes  dringen,  wobei  selbstverständlich  auch  die 
Sicherheit  der  Zolleinnabmen  in  Frage  kommen  kann 
und  Collisionen  zwischen  dem  häufig  berechtigten  Be- 
gehren der  Parteien  und  den  Zollorganen  hervorgerufen 
werden  müssen. 

Hierin  kann  und  sollte  Wandel  ge- 
schaffen werden,  sei  es  in  der  Verein- 
fachung der  Warenerklärung  oder  in  der  Aufstel- 
lung des  Grundsatzes,  dass  bei  Warensendungen 
einheitlichen  Charakters  die  Verzollung  nach 
zollamtlichem  Befunde  vorgenommen  werdeu 
wurde. 

Würden  solche  Bestimmungen  für  den  grossen 
Frachtenverkehr  grundsätzlich  ausgesprochen  werden,  so 
wäre  damit  übrigens  keineswegs  etwas  ganz  Neues  ein- 
geführt, sondern  es  würde  nur  ein  Vorgang  angenommen, 
der  in  Deutschland  bereits  seit  Jahren  ausgedehnte  An- 
wendung findet  und  der  ähnlich  auch  in  Oesterreich- 
Ungarn  aber  nur  bei  den  zahlreichen  Postabfei  tigungeii 
angewendet  wird. 

Schon  mit  §  2  der  Vorschrift  vom  7.  Juni  185:* 
wird  dem  Warenführer  gestattet,   in  der  Erklärung  (Re- 


♦i  Purchs-Iiuitlliob  werdet»  die  Sendungen  in  den  (iremzol!- 
ämt#ni  dur.ru  die  Z.dlMi.indliiug  i-IH  Stunden,  liitußi:  Jl  Mi. 
ii)»u.litii»l  Ijii  Uli  "Ü  aiA  li'.on  uiriir  SiiiikI.-u  aulguliiuteii. 
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glet'terklärung  des  Versenders),  die  Verzollung  nach  dem 
Ergebnisse  der  zollamtlichen  Untersuchung  zu  bean- 
tragen, wenn  er  nur  unvollständige,  zur  Anfertigung  der 
vorgeschriebenen  Erklärungen  unzureichende  Papiere 
besitzt  oder  wenn  er  sonst  seine  Ladung  nicht  genau 
kennt. 

Es  würde  sich  bei  Vereinfachung  des  Zollverfahrens 
also  nur  darum  handeln,  diese  Bestimmung  weiter  aus- 
zugestalten und  nicht  nur  dem  Warenführer  in  jenen 
Fälleu,  wenn  er  unzureichende  Papiere  besitzt,  damit  zu 
begünstigen,  sondern  es  wäre  der  allgemeine  GmndsaU 
aufzustellen,  dass  auch  der  Empfänger  oder  ein  Bevoll- 
mächtigter desselben  an  dieser  Begünstigung  thcilnebmen 
können,  wenn  eine  einheitliche,  d.  i.  dem  gleichen  Zoll- 
satze unterliegende  Ware  vorliegt  und  wenn  der  Gegen- 
stand nicht  in  Bezug  auf  seine  Tarilierong,  Verpackung  oder 
sonstige  Beschaffenheit  eine  intensive  innere  Untersuchung 
mit  Instrumenten,  Säuren  u.  s.  w.  unbedingt  fordert. 

Auf  die  Förderung  des  Verkehres  mit  Zollgütern 
würde  es  auch  von  ausserordentlich  günstiger  Wirkung 
sein,  wenn  in  Erweiterung  des  S  10  der  Durchführung- 
Vorschrift  zum  Zolltarif  und  des  k.  k.  Finanzministeria!- 
Erlasses  vom  20.  September  1897,  Z.  468H7,  dit 
bewilligten  Erleichterungen  bezüglich  der  Abwäge  nicht 
blos  bei  einigen  mit  niedrigen  Zollsätzen  belegten  Waren- 
gattungen gestattet  würde,  sondern  wenn  diese  Er- 
leichterung auf  alle  Warenladungen  einheitlichen  Charakters 
und  im  ledigen  Zustande,  dann  auf  alle  Verkehrsrichtongen 
ausgedehnt  werden  möchte.  Ueberhaupt  sollten  die  im 
S  10  zugestandenen  Probeverwiegungen  in  weit  grösserem 
Umfange  wie  nach  den  dermaligen  Bestimmungen  zuge- 
standen und  bei  allen  grösseren  Sendungen 
gleich  euMaterials  und  Zollsatzes,  wenn  der 
letztere  10  K  per  100  kg  nicht  überschreitet,  Anwendung 
finden. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  diese  Erleichterung  nur 
bei  ganzen  Wagen-  oder  Schiffsladungen  anzuwenden 
wäre  und  alle  im  Tarife  höher  als  10  K  belegten 
Waren,  und  solche  Gegenstände,  die  zur  Erkennung  nnd 
Taritierung  eine  besondere  Untersuchung  erfordern,  oder 
bei  Sendungen  von  Waren  verschiedene!1  Art  und 
Tarifierung,  diese  Begünstigung  nicht  beansprucht  werden 
köunte. 

Dass  solche  Bestimmungen  nicht  blos  im  Interesse 
des  Verkehres,  sondern  auch  in  jenem  der  Zollverwaltung 
gelegen  wären,  ergibt  sich  aus  einer  einfacheren, 
daher  schnelleren  und  dennoch  sicheren  Zoll- 
abfertigung. Die  Sicherheit  des  Zollgefälles  könnte 
leicht  durch  geeignete  und  anpassende  Controlsvor- 
kehmngen  und  im  (iefallsstrafgesetze  gefunden  werden, 
die  zur  geordneten  Abwicklung  der  Zollgeschäfte  uud  Zu- 
sicherung der  Zolleinnabmen,  wie  wir  zugestehen  wollen, 
unbedingt  nothwendig  sind. 

Mit  den  im  Vorstehenden  besprochenen  im-l 
aus  dem  Zollverfahren  heninsgegriit'euen  Bestimmungen 
wollen  wir  uns  für  dieses  Mal  begnügen,  weil  ja  in 
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einfachen  Zeitungsartikel  nicht  alle  jene  zahlreichen 
Mängel  einer  veralterten  Gesetzgebung  besprochen  werden 
können.  Das  war  anch  nicht  der  Zweck  dieser  Zeilen. 
Wir  wollten  nur  auf  die  Schwächen  hinweisen,  an 
welchen  das  jetzt  in  Wirksamkeit  stehende  Zollverfahren 
leidet,  und  hierbei  hauptsächlich  die  Schwierigkeiten 
betonen,  welche  für  die  Parteien  und  für  den  Verkehr 
schon  darin  liegen,  dass  die  Warenerklärungen  in 
doppelter  Ausfertigung  abzugeben  sind.  Wir  glauben 
auch  in  Kürze  auf  die  Wege  hingewiesen  zu  haben,  anf 
welchen  die  Abhilfe  liegen  könnte.  Allerdings  ist  damit 
nicht  allen  Hindernissen  und  Schwierigkeiten,  die  sich 
dem  Verkehre  durch  die  jetzigen  Einrichtungen  entgegen 
dämmen,  vollkommen  abgeholfen,  aber  bei  energischem 
Fortschreiten  auf  dem  angedeuteten  Wege  kann  ein  leid- 
licher Zustand  geschaffen  werden,  mit  dem  die  Zollver- 
waltung nnd  die  interessierten  Parteien  sich  um  so  früher 
zufrieden  geben  dürften,  wenn  auch  den  sonstigen  An- 
forderungen des  Handels  und  der  Industrie  an  die  neue 
Gesetzgebung  genügt  wird. 

Die  bei  der  Vereinfachung  in  der  Ausfertigung  der 
Zolldocumente  durch  die  Zollpflichtigen  dem  Zoll- 
personale durch  Selbsterhebung  des  ämtlichen  Befundes, 
durch  Ausfertigung  der  Ämtlichen  Bestätigungen  etwa 
erwachsenden  Mehrarbeiten  können  kaum  in  Frage 
kommen,  wenn  die  in  der  Zollmanipulation  der  Aemter 
gewiss  nicht  nur  zulässigen,  sondern  auch  dringend  not- 
wendigen Vereinfachungen  endlich  eingeführt  werden,  und 
wenn  den  begründeten  Anforderungen  der  jetzt  durch  die 
verschiedensten  Controlen  und  Cautelen  so  überbürdeten 
Zollbeamten  durch  eine  den  Verkehrsverhältnissen  ent- 
sprechende Vermehrung  des  Personalstandes  und  durch 
Aufstellung  neuer  Zollstellen  entsprochen  wird. 

Die  Kosteu,  die  der  Staatsverwaltung  ans  einer 
Neuaufstellung  der  Beamten  und  ihrer  Vermehrung  in  den 
Verkehrsceutren  und  in  der  Creierung  neuer  Zollstellen,  die 
auch  von  anderer  Seite  gefordert  werden,  allerdings  unab- 
weislich  und  sicher  erwachsen  müssten,  würden  den  grösseren 
und  unausgesetzt  steigenden  Zolleinnahmeu  gegenüber, 
die  heute  die  runde  Summe  von  11 2,000.000  K  erreicht 
haben,  kaum  von  Bedeutung  sein,  und  die  Wirkung, 
welche  die  Vereinfachung  der  ZoJImanipulation  in  der 
Handels-,  Industrie-  und  Verkehrswelt  erzeugen  würde, 
wäre  ähnlich  der  Erlösung  vou  einem  schweren  und 
drückenden  Alp. 


Rationelle  Betriebsfulirung  auf  der  Linie 
Arezzo— Fossatto  (Italien). 

Da  man  eben  daran  l»t,  in  Italien  die  ökonomische  Be- 
triebsführnng  der  Eisenbahnen  zn  versuchen,  d  h.  «In  System 
zu  finden,  das  Ausgaben  nnd  Einnahmen  in  ein  besseres  Ver- 
hältnis setzt,  ist  die  Monographie  interessant,  die  der  .Monitore" 
über  die  Resultate  bei  der  Linie  Arezzo-Fossato  veröffentlicht. 

Die  Linie  hat  eine  Lange  von  133.53  P68  m,  die  Spur- 
weite betragt  (V9-1  m.  Die  Geleise  bestehen  aus  Stahlschienen, 
System  Vignole,  1t  m  lang.  An  der  Linie  Hupen  12  Stationen 
und  20  Haltestellen.  Die  Linie  gehört  zur  vierten  Kategorie. 


Die  Betriebs-Direction  befindet  sich  in  (Sita  di  Castello 
nnd  besieht  aus  einem  Betriebs- Director,  der  die  Gesellschaft 
repräsentiert  nnd  sammtllche  Dienst  zweige  zu  überwachen  hat, 
einem  Ingenieur  für  den  Bahnerbaltnngs-  and  lieberwachungs- 
dienst,  der  anch  im  Bedarfsfälle  den  Betriobs-Director  zn  ver- 
treten hat,  aus  einem  Zogsforderungs-Chef,  dem  auch  die  Controlo 
der  fassen  obliegt  (!)  nnd  vou  welchem  die  Stationsbeamten  and 
das  Zngspersonale  abhängig  sind.  Kerner  ist  ein  Cassier  und  ein 
Bachhalter,  ein  Bnchhaltungs-Asslstout  and  ein  Cassenrevisor 
da,  welche  sich  in  die  Gassen-  nnd  Buchualtungsgeachäfte  zu 
tbeilen  haben. 

In  jeder  der  Hauptstationen,  Gitta  di  Castella,  Gabbio, 
Fossato,  befindet  sich  je  ein  Statloiischet'  nnd  ein  Assistent 
mit  eine  bis  zwei  Hilfskräften.  Anf  den  Haltestellen  mit 
Auswelchgeleisen  versehen  Haltestellenwilrter,  auf  den  sonstigen 
Haltestellen  je  eine  weibliche  Person  (Frauen  oder  Töchter 
von  Welchenwachtern)  den  Dienst.  Es  gibt  anch  Haltestellen 
ohne  Bedienung.  Den  Zugsdienst  versehen  fünf  Zugsführer  nnd 
fünf  Coudnctenre  nnd  für  die  gemischten  Zuge  ein  Bremser, 
welcher  in  den  Haltestellen  das  Ein-  und  Ausladen  der  Güter 
zu  besorgen  hat  nnd  den  Reisenden  die  Fahrkarten  abnimmt 
Der  Dienst  ist  derart  eingeteilt,  dass  jeden  vierten  nnd 
achten  Tag  eiue  24  standige  Ruhepause  eintritt.  Die  Dienst- 
standen werden  mit  Frcs.  10  per  1000  km  für  den  Zagführer 
und  mit  Frcs.  8  für  den  Conductenr  bezahlt,  mit  einem  maxi- 
malen Wocbenlobn  von  Frcs.  34,  resp.  Frcs.  30.  Der  Dienst 
für  die  Zngsmaschinen  wird  durch  sechs  provisorische  und 
zwei  fixe  Mechaniker  ausgeübt,  die  auch  in  der  Werstatte 
von  Citta  di  Castello  verwendet  werden.  Das  Personale  dieser 
Werkstatte  besteht  ann  circa  20  Arbeitern  unter  einem 
WerkstRttenchef. 

Die  Strecke  ist  in  drei  Secüonen  nnd  jede  Section  in 
Cantone  eingeteilt;  für  je  einen  Canton  ist  ein  Cantonchef 
nnd  eine  Anzahl  von  Arbeitern  da.  Alles  in  allem  sind  für  die 
Erhaltung  80  Mann  nnd  vier  Wärter,  die  gleichzeitig  Manrer 
sind,  angestellt. 

Ende  des  Jahres  1893  war  die  Situation  der  Linie  ••ine 
sehr   traurige,   indem  gegen   Frcs.  34O.0OO  Aasgaben  blos 
Frcs.  202.550  Einnahmen  gegenüberstanden,  also  ein  Deficit 
:  von  Frcs.  47.450.   Daranfhin  wurden  Massregeln  ins  Ange 
!  gefasst,  nm  sowohl  die  Tarife  herabzusetzen,  als  anch  die  Ausgaben 
•  zu  verringern,  wodurch  die  Ausgaben  vorerst  aaf  Frcs.  306.000, 
dann  auf  die  Miniroalziffer  von  Frcs.  235.000  im  Jalire  1806 
i  gesunken   sind;  von  diesem  Jahre  an  stiegen  sie  aber  wieder 
'  bis  anf  Frcs.   324000  im  Jalire  1900.   Hingegen  erhöhten 
sich  die  Einnahmen  bis  anf  Frcs.  300  000  im  Jahre  1894 
und  Frcs.  4 17500  im  Jahre  1900.  Der  Personentarif,  der  bis 
1694  In  Kraft  war,  hatte  als  kilonietrische  Basis:   I.  Ciasso 
Frcs.  0  0904,  II.  Classo  Frcs.  0  0565  ;  vom  1.  Jaimer  1895 
wurden  diese  Einheitspreise  redneiert  auf:  I.  Classe  Frcs.  0-0505, 
II.  Classe  Frcs.  0  0285. 

Der  Eilgut-  und  Frai-htenverkchr  erfuhr  nachstellende 
Steigerang: 

1984  ...  .  Frcs.  139.097  07 
1895  ...  .  „  186.063-31 
1896  151.666-54 

1897    169.029-85 

1898  ...    .       ,  183.169-66 

1899  ....       ,     208.357  38 

1900  ....       „  209.51507 

Die  vorhandenen  90  Waggons  machten  16.514  Fahrten ; 
davon  74-30"/«  beladen,  25  70";,,  leer.  Die  mittlere  Tages- 
bewegnng  betrug  40  Waggons  mit  einer  Dnrchscbmttsladuug 
von  3  8  t.  Wahrend  des  Betriebtsjahros  1900  ergab  jeder 
Waggon  einen  Darchschnlttsertrsg  von  Frcs.  2475. 

Die    Einnahmen    ans    dem    Personen  verkehre  ergaben 
I  folgendes  Bild: 
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1894    .    .  . 

.  Freu. 

122.7 13  68 

1895    .    .  . 

126.036  80 

1896    .    .  . 

132  837  48 

1897    .    .  . 

s 

1 30.47  465 

1898    .    .  . 

» 

133.452-85 

1H99    .    .  . 

145.091-77 

190O    .    .  . 

155.350-29 

Man  sieht  demnach,  dass  die  Keduction  der  Personen- 
tarife ganz  vorzügliche  Resolute  gehabt  hat;  die  Einnahmen 
haben  eine  grosse  Steigerung  erfahren  und  eine  giosse 
Anzahl  von  Bauern,  die  früher  zu  Fiikh  gingen,  haben  «ich 
gewöhnt,  die  Eisenbahn  zn  benützen,  hauptsächlich  anf  der 
Strecke  Citta  di  Castello  und  Fosiatn.  Die  Elsenbahn  wurde 
früher  nur  als  eine  Einrichtung  für  Beiche  angesehen 
und  man  zögerte  nicht,  10—12  km  zu  Fön«  zurückzulegen, 
bevor  man  50  bis  60  Centesimi  der  Balm  opferte.  Die  Ke- 
dnetion  der  Personentarife  hat  aber  die  Gewohnheiten  der 
Bewohner  geändert  und  sie  zn  treuen  Kunden  der  Bahn 
gemaeiit. 

Die  Zahl  der  Reisenden  nach  dem  alten  Tarif  war 
115.593,  das   günstigste  Jahr   1894   als  Basis  genommen. 
Mit  dem  neuen  Tarif  verhielt  sich  der  Verkehr  wie  folgt : 

1895  .    .    .    .    246.785  Personen 

1896  ....  261.344 

1897  ....  268.544 
1899    ....  265.034 

1899  ....  271.604 

1900  .    .    .    .  293.883 

Anch  der  Staatsschatz  kann  mit  der  Reduetion  der 
Tarife  sehr  zufrioden  sein,  denn  die  eingehobene  Stempelgebiihr 
aus  dem  Personenverkehr  ergab  oinen  Mehrbetrag  von 
Frcs.  37.500  als  der  Durchschnitt  der  vorhergehenden  Jahre. 


ELEKTRISCH!-]  BAIINEN. 

Elektrische  Bahn  (»renoble — t'hapareilluu  in  Frank- 
reich. Seit  kurzem  befindet  sich  in  Frankreich  die  elektrisclio 
Eisenbahn  Grenoble— Cbaparcillau  im  Betrieb.  Die  Lünge  der 
Bahn  betragt  43  km.  Die  Kraflstation  ist  in  Lancey  errichtet, 
einer  kleinen  Stsdt,  die  12  km  von  Urenoble  and  2  km  vou 
der  Bahn  entfernt  ist.  In  ihr  wird  das  150  m  hohe  Gefalle 
eines  Wasserfalles  ausgenützt,  Hiezu  sind  drei  Turbinen  anf- 
gestellt  für  je  340  PS  bei  325  Umdrehungen  in  der  Minute. 
Zwei  derselben  sind  für  den  Betrieb  bestimmt,  eine  ist  alB 
Reserve  vorgesehen.  Direct  mit  den  Turbinen  gekoppelt  sind 
Gleichstromdynamos  für  6<K)  Volt  und  417  Amperes.  Heide 
Betriebsdyuamos  sind  hintereinander  geschaltet,  wobei  die 
Verbindungsstelle  als  geerdeter  Mittelleiter  ausgebildet  und 
durch  ein  blankes  Knpferkubel  mit  den  Schienen  verbunden 
ist.  Die  Anssenspannnng  des  Drelleitersystems  beträgt  somit 
1200  Volt.  Die  Motorwagen  erhalten  ihren  Strom  vermittels 
zweier  Schleifcontacte  von  einer  Oberleitung,  die  aus  zwei 
Hartkupferdrähten  von  je  9  mm  Durchmesser  besteht.  In  den 
Wagen  sitzen  je  zwei  Motoren  von  35  PS,  die  hinteroinan.ler 
gescbaltot  sind  und  an  den  Aussenleitcrn  liegen;  die  Ver- 
bindungsstelle der  Motoren  Ist  geerdet.  Die  Anlag«  ist  im 
Stande,  den  gleichzeitigen  Betrieb  von  neun  Zügen  von  je 
29  t  aufrecht  zu  erhalten.  (Elektr.  Z.) 

Elektrische  Buhn  Königstein  —  Königxbruim.  Im 
Bielathale,  zwischen  Kotiigstein  und  dem  Bade  Königsbrumt 
ist  am  10.  Juli  1901  eine  geleislose  elektrische  Bahn  nach 
System  Schiemanu  erütlnet  worden.  Dieselbe  dient  sowohl  dem 
Personenverkehr  als  auch  dem  Transport  von  Frachtgütern. 
Die  Zuführung  des  elektrischen  Stromes  erfolgt  von  zwei 
Oberleitnngsdrähten  mittel*  zweier,  dein  Diekinsou-Systom 
ähnlicher  Contactschleifsclmhc.  Der  Motorwagen  ist  von  Siemens 
Ä.  Halske  ausgeführt. 


Vollbahnen  mit  elektrischen  Betriebe  in  Italien. 

Die  italienische  Regierung  wendet  in  neuester  Zeit  ein  be- 
sonderes Augenmerk  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
anf  Vollbahnen  zn.  Das  kohlenarme  Land  Ist  gezwangen,  für 
den  Betrieb  seiner  Eisenbahnen  nahezu  den  gesammten  Bedarf 
an  Brennmaterial«  aus  dem  Auslande  zu  beziehen,  wohin 
daher  jährlich  Millionen  von  Lire  (Hessen;  es  verfügt  aber 
das  im  Norden  von  Hochgebirgen  begrenzte  und  in  nord- 
Büdlicher  Richtung  von  der  Apenninen-Kette  radial  durch- 
schnittene Land  über  mächtige,  und  wo  dies  nicht  der  Fall 
ist,  wie  z.  B.  in  den  Abruzzen,  über  zahlreiche  und  mit 
starkem  Gefalle  fliessende  Waeserläufe,  durch  welche  —  bei 
dem  Umstände,  das»  deren  Strömungscontinaitttt  nicht  durch 
Einfrieren  und  Eisbildung  gefährdet  ist  —  auch  die  Continuitüt 
des  Betriebes  von  Centraistationen  für  Erzeugung  elektrischer 
Stromkräfte  und  der  durch  diese  betriebenen  Eisenbahnen  weil 
mehr  gesichert  erscheint  als  jene  des  Dampfbetriebes,  dessen 
Aufrechterhaltung  z.  B.  im  Falle  von  Kohlcnarbelter-Strikes 
ungemein  gefährdet  ist  oder  doch  unverhältnismässig  vertheuert 
werden  kann. 

Mit  Rücksicht  auf  die  vorangefUhrten  Umstände  haben 
die  Direktionen  der  grossen  Bahngesellscbaften  „Societa 
Italiana  per  le  strade  ferrato  Mcridionale"  (Italienische  Söd- 
bahn)  und  „Soeietü  delle  strade  ferrate  del  Mediterraneo 
(Mittelmeerbahn),  deren  erster«  auch  das  adrialische  Netz 
betreibt,  sich  dazu  entschlossen,  eine  Anzahl  von  bisher  mit 
Dampf  betriebenen  Thellstrecken  für  den  elektrischen  Betrieb 
umzugestalten  und  auf  mehreren  neuen  Linien  die  elektrische 
Traction  einzuführen.  Es  handelt  sich  hiebe!  um  Theilstrecken 
der  im  Betriebe  der  Südbahn  stehenden  Linien  Bologna — 
San  Feiice  und  Lecco— Sondrio— Chiavenna,  ferner  der  Linien 
Milano— Monza,  Milano— Gallarate— Porto-Ceresio— Laveno— 
Arena  und  Milano— Varese. 


CHRONIK. 

Ileamtenwohnungen.  Der  Erste  Wiener  Beamten-Bau- 
verein hält  Mittwoch  den  15.  October,  um  6  Uhr  Abends,  in 
den  Ressource-Sälen,  I.  Reichsrathsstrasse  3,  eine  allgemeine 
Beamtenvorsammlung  ab,  in  welcher  die  Wohnungsfrage  be- 
sprochen werden  wird.  Sämmtlicbe  Herren  Beamten  sind  ein- 
geladen, zu  dieser  Versammlung  zu  erscheinen. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
StAAtsbuhnen  im  August  1902. 

I.  Eigene  und  für  eigene  Rechnung  betriebene 
fremde  Linien. 

Die  vorläufige  Ermittlung  der  Trausporteinnahmen  der 
k.  k.  Staatsbahnen  im  Monate  Augast  1902  ergab  für  die- 
selben aus  dem  Personen  verkehre  K  8,565900,  aus  dem 
Güterverkehre  K  14,567.700,  sonach  im  ganzen  K  23,133.600. 

Miezu  trugen  bei:  die  westlichen  Staatabahnen  aus  dem 
Personenverkehre  K  6,526.100  (4,695.500  Reisende),  aus 
dem  Güterverkehro  K  10,504.000  (2,176.500  t),  die  öst- 
lichen Staatsbahnen:  aus  dem  Personenverkehre  K  2,039.800 
(1,054.000  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr«  K  4,063.700 
(544.200  t). 

Die  nachgewiesene  Gesammteinnahme  ans  dem  Personeo- 
transporte  war  im  Berichtsmonate  um  K  465.81 1  (-)-  681.200 
Reisende)  höher,  dagegen  aus  dem  Gütertransporte  nm  K  94  203 
(1-  4200  t)  geringer,  als  die  entsprechenden  definitiven  Er- 
gebnisse des  Monats  August  im  Vorjahre. 

Die  Mehreinuahmc  aas  der  Personenbeförderung  betrug 
bei  den  westlichen  Staatsbahnen  K  364.771  (-4-582.400 
Reisende),  hei  den  östlichen  Staatsbahueu  K  101.1)40  (  f  98.S0i> 
Reisende),  während  aus  der  Güterbeförderung  sich  für  die 
westlichen  Staatstaliuen  eiue  Mindereinnahme  von  K  175.293 
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( — 31.400  1),  für  die  Östlichen  Linien  eine  Mebrelnnahme 
von  K  81.090  (-f  85.600  t)  ergab. 

Die  Zunahme  in  den  Ergebnissen  des  Personenverkehres 
ist  oinestheUs  auf  die  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monat«  August 
eingetretene  Besserung  der  Witterungsverb&ltnisse,  andcrntheils 
anf  den  Besuch  grösserer  öffentlicher  Veranstaltungen  (Arbeiter- 
nnd  GeWerbeausstellungen  in  Prag,  Tabor  and  Olmütz)  zurück- 
zuführen. 

Die  Einnahme  aus  der  Güterbeförderung  blieb  anf  den 
westlichen  Linien  der  Slaatsbahnen  infolge  schwächeren  Ver- 
kehre» über  längere  Transportttrecken  gegenüber  dein  Vergleichs- 
inonate  des  Vorjahres  zurück,  wahrend  die  östlichen  Linien 
hauptsächlich  ans  dem  Durchzugsverkehre  von  Getreide  und 
dem  Versandt  von  Schnittholz  nach  Rumänien  eine  geringe 
Mehreinnahme  erzielten. 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  August  1902  betragt  die  Kin- 
nahme der  k.  k.  Staatsbahncn  aus  dem  Personenverkehre 
K  45,997.000  (+  K  1,667.343).  aus  dem  GUterverkebre 
K  110,490.100  (4-  K  2,502.884). 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  wurden  im  Monate 
August  1902  auf  der  Wiener  Stadtbahn  im  Personenverkebre 
K  429.100  (2,913  800  Beisende),  im  Güterverkehrs  K  60.600 
(27.600  t),  sonach  Im  ganzen  K  489.700  vereinnahmt. 

Gegenüber  dem  Monate  August  des  Vorjahres,  in  welchem 
die  Donaucanalliuie  bereits  (ab  6  )  im  Betriebe  stand,  zeigt 
sich  im  Personenverkehr  eine  Mebreinnahme  von  K  6552 
(-f  17.400  Reisende),  im  Gtäterverkehre  von  K  13.003 
(-f  1600  t) 

Die  Mehreinnahme  im  Personen  verkehre  ist  auf  den  ganz- 
monatlichen Betrieb  der  Donaucanallinie  zurückzuführen. 

Im  Guterverkehre  erbrachten  zahlreichere  Durchzugs- 
transporte die  ausgewiesene  verhältnismässig  nicht  unbedeutende 
Mehreinnahme. 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  August  i.  J.  betrug  die  Ein- 
nahme im  Personenverkehre  K  3,214.100  (22,787.900 
Reisende),  im  Güterverkehre  K  435.000  (212.600  t),  wonach 
sich  gegenüber  den  Einnahmen  der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres 
für  den  Personenverkehr  eine  Steigerung  um  K  208478 
(-f-  1,978.100  Reisende),  für  den  Güterverkehr  um  K  50.866 
(+  28.800  t)  ergibt. 

Stand  der  Eisenbahnbanten  in  Oesterreich  Ende 
Juli  1902.  Die  Banbewegnng  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schluas  des  Monates  Juli  1902  nachstehendes 
Bild: 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  mehrerer  Linien 
der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  2'6  km  und  der  elek- 
trischen Kleinbahn  in  Krakau  5  2  km,  somit  7  8  km  Klein- 
bahnlinien zugewachsen;  dagegen  durch  die  Vollendung  der 
Legnng  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Kladno-  Smecna— 
Starnberg  der  Linie  Prag-Koniotau  der  Buschtchrader  Eisen- 


bahn 5  0  km  Hanptbahnen  und  durch  die  Banvollendung  der 
Lncalbahn  Tauiiwald — Grilnthal,  welche  am  1.  Juli  1902  er- 
öffnet wurde,  7  0  km  und  durch  die  Eröffnung  mehrerer  Linien 
der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  3  6  km,  somit  5  0  km 
Hauptbahnen  und  10  6  km  Local-  und  KIcinbahnliniAn  ab- 
gefallen. Es  verbleiben  sonach  am  Schlüsse  des  Monates 
Jnli  1902  an  Hanptbahulinien  169'6  km  und  an  Local-  und  Klein- 
bahnliuien  598*7  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre 
noch,  dass  der  Sohlstollenvortrieb  bis  zum  1.  August  1902  beim 
Tauerntuimel  Nordseite  451*2  m  (gegen  425*4  m  im  Vormonate) 
und  Südseite  268-2  m  (gegen  243  2  in  im  Vormonate),  dann 
beim  Karawankcntunnel  Nordseite  639  7  m  (gegen  488  6  m  im 
Vormonate)  und  Südseite  617-8  m  (gegen  553*2  m  im  Vor- 
monate), ferner  beim  Wocbelnertnnnel  Nordseite  1071*7  m 
(gegen  963*1  m  im  Vormonate)  und  Südseite  754  1  m  (gegen 
678*5  m  im  Vormonate)  und  beim  Bosrncktunnel  der  Pyhrn- 
bahn  Nordseite  488  8  m  (gegen  447  0  in  im  Vormonate)  und 
Südseite  563  8  m  (gegen  518  0  m  im  Vormonate)  betragt,  und 
dass  die  Installationsbanten  bei  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt 
werden. 

Vortheile  der  Petroleumfeuerung.  Die  englische 
Great-Eastern  Railway,  die  für  eine  grössere  Anzahl  ihrer 
Locomotiven  Petroleumfeuerung  verwendet,  hat  hiedurch 
nachstellende  Vortheile  erzielt.  Eine  hohe,  gleichmäßige  Dampf- 
spannung wird  schneller  erreicht  als  mittels  Kohlenfeuerung; 
auch  ist  der  Verlust  an  Brennmaterial  beim  Anhalten  und 
bei  der  Fahrt  tbalabwärts  ein  kleinerer,  indem  einfach  weniger 
Petroleum  zugeleitet  wird.  Die  Kessel  werden  infolge  geringerer 
Russentwickelnug  mehr  geschont  und  die  Belästigung  der  Um- 
gebung der  Bahn  durch  Rauch  sowie  ihre  Gefahrdung  durch 
Funkenflug  wird  gänzlich  vermieden;  auch  die  Waggons  der 
Bahn  bleiben  aus  demselben  Grunde  stets  weit  reinlicher  wie 
bei  Kohlenfeuerung. 

Aendernngen  an  den  Fahrkurten  bei  den  ktinigl. 
Süchstchen  Staatsbahnen.  Die  Jetzt  gebräuchlichen  Fahr- 
karten der  Sächsischen  Slaatsbahnen  erhalten  —  einer  Mit- 
theilung des  .Dresdner  Journal'  zufolge  —  nach  und  nach 
ein  verändertes  Aussehen.  Die  Fahrkarten  iür  einfache  Fahrt 
erhalten  nicht  mehr  Längs-  sondern  Qucrdrnck  wie  die  Rück- 
fahrkarten. Die  letzteren  behalten  den  Querdruck,  unterscheiden 
sich  von  den  einfachen  Karten  durch  einen  breiten,  senk- 
rechten weissen  Streifen.  Die  Schnellzngsfabrkaiten  erhalten 
übereinstimmend  die  Aufschrift:  „Giltig  für  alle  Züge"  und 
werden  durch  eine  senkrechte  rothe  Linie  gekennzeichnet. 
Diese  Linie  erhalten  auch  die  Monatskarten,  die  Fall r karten 
für  streckenweise  Schnellzug-  und  Personenzugbenütznng  da- 
gegen nicht.  Die  bisherigen  Sckuollzug-Ergüuxuugskarten 
erhalten  den  Aufdruck:  „Zuschlag  für  Schnellzug"  uud  Quer- 
druck, die  Fahrpreiszuschlagkarten  den  Aufdruck:  „Nachlöse- 
karte".  Die  zeitherigen  Umwegkarten  in  den  Classenfarben 
grün  und  braun  werdeu  künftig  nur  in  weisser  Farbe  herge- 
stellt, ebenso  die  Blanquettfahrkarten.  letztere  erhalten  aber 
eine  Umrahmung  in  den  Clussenfarben  gelb,  grün  nnd  braun, 
und  für  die  Schnellzüge  die  rothe  Linie. 

Ein  neues  Efsenbahnprojert  für  Sibirien.  Wie  die 
deutsche  „St.  Petersburger  Zeitung«  mlttheilt,  ist  das  Finanz 
ministerinm  derzeit  damit  beschäftigt,  den  Entwurf  einer  neuen 
Bahnlinie  in  Sibirien  auszuarbeiten,  welche  in  einer  Länge 
von  über  900  Werst  (=  960  km)  vom  Oberlauf  der 
Angora  in  der  Richtung  nach  dem  Wilim  ge- 
führt werden  soll.  Die  neue  Bahn  wird  also  jeue  Gebiete 
Sibiriens  durchschneiden,  welche  die  reichsten  Goldfelder 
autweisen,  deren  fachgemässe  nnd  wirtschaftliche  Aus- 
nutzung bis  jetzt  mangels  geeigneter  Verkehrswege  nicht  in 
Angriff  genommen  werden  konnte.  Der  Entwurf  ist  soweit 
fertiggestellt,  dass  gegenwärtig  mit  seiner  Ausarbeitung  im 
Einzelnen  begonnen  wnrde. 
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Betrlebaergebnisse  der  Aussig-Teplitzer  Kisenbabn- 
(jesellschnft  im  Jahr«  1901.  Die  Baulllnge  der  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienenden  gesellschaftlichen  Unten  war  am 
Schlosse  des  Jahres  1901  25Ü-305  km.  Die  Baulange  der 
Bahnen  für  den  nicht  öffentlichen  Verkehr  betrag  73*366  km. 

Der  Fahrpark  der  Gesellschaft  zahlte  Ende  des  Berichts- 
jahres 121  Locomotiven  and  118  Tender,  1U4  Personen- 
wagen, 44  Conducteurwagen,  4  Postambnlancewagen,  439 
gedeckte  Güterwagen,  670n  Kohlenwagen,  271  Kqulpagc- 
wagen,  1  Schneepflug,  10  Draisinen,  III  Bahnwagen  und 
schliesslich  2  Hilfswagen  für  Dahnuufalle. 

Ken  angeschafft  wurden  im  Jahre  1901  zusammen 
folgende  Fahrbeti  iebsmittel :  3  Locomotiven  samuit  Tender, 
2  Tenderloconiotiven,  8  Conducteurwagen,  59  sonstige  ge- 
deckte Güterwagen,  200  Kohlenwagen,  5  E'iulpagewagen 
und  13  Bahnnagen. 

Jede  gesellschaftliche  Locomotive  hat  im  Berichtsjahre 
im  Durchschnitt  43.989  Locomotivkilometer  zurückgelegt  ntid 
durchschnittlich  5,079  452  Bruttotonnenkilometer  befördert. 

Die  gesellschaftlichen  Personen-  bezw.  Güterwagen  haben 
auf  eigenen  und  fremden  Linien  zusammeu  18.W20.49S,  bezw. 
1 7 l,(i05.432  Achskilometer  geleistet,  wonach  sich  die  Leistung 
des  Personenwagens  durchschnittlich  per  Jahr  anf  99.05R,  jene 
eines  Güterwagens  ebenso  anf  22.708  Achskilometer  herausstellt. 

Im  Jahre  1901  beförderte  der  Verkehr  zusammen 
3,197.636  Personen,  wofür  K  2,047.086  f>8  eingenommen 
wurden.  Die  gerammten  zurückgelegten  Personenkilometer 
waren  84,844.321  an  der  Zahl. 

Von  Kohle  wurden  8,617.206  t  und  von  diversen  Gütern 
1,115.089  t  belördert. 

Eingenommen  wurden  aus  dem  Geparksverkehr 
K  85.878  83,  aus  dorn  Eilgutverkehr  K  120.243*89  aus  dem 
Frachtgtttertransport  K  14,416.356  69.  Die  Transport- 
einnahmen betragen  demnach  K  16,6<i9  .'65  89. 

Diu  verschieden«'!'  Einnahmen  bestanden  aas  K  198.362  81 
ans  Mieth-  und  Pachtzinsen,  K  763.765*67  ans  Wagen- 
miethen,  K  3-729  87  für  die  Beförderung  von  Privatdepeschon 
per  Bahntelegraph  und  schliesslich  aas  unterschiedlichen  Ein- 
nahmen in  der  Habe  von  K  656.376*27.  Die  verschiedenen 
Einnahmen  betrugen  demnach  znrammeu  K  1,611  224  62. 

Die  Gesammt-Itetriebseinnahmen  erreichten  Im  Jahre 
1901  die  Hohe  von  K  18,280.790  51. 

Die  Gesainmt- Betriebsausgaben  betrugen  K  13,651.261  '26. 
Diese  vertheilen  sich  nach  den  verschiedenen  Titeln  wie  folgt: 
Allgemeine  Verwaltung  K  245.012  77,  Bahn-  und  Gebilude- 
erhaltnng  K  1,600. 265*65,  Transportverwaltung  K  5,011  3h0, 
Transportmittel-Erhaltung  K  1,068.985  02,  endlich  die  Steuer- 
leistung per  K  2,709.027*95. 

Der  Bctriebscoi  frkieot  betrog  daher  im  Jahre  1901 
43-35",„. 

Nach  Abzug  der  Steuern,  Abgaben,  ferner  nach  Abzug 
der  für  diu  PrioritUts-Anleihe  erforderlichen  Zinsen-  und 
Tilgungsquoto  ergibt  sieh  aus  dem  Betriebe  des  Jahres  1901 
ein  Ueberschnss  vod  K  4,629. 529  25  (gegen  K  5,485.922*76 
im  Jahre  1900). 

Von  diesem  erzielten  Ueberscbuase  wurde  in  Abzug  gebracht : 
Nach  Abzug  dur  vereinbarten  Pauschalsumme  an»  dem 
Gemeinscbaftsverkebr  mit  K  200  000  ergibt  sich   sonach  ein 
Keingewinii  von  K  4,429. 529  2\    welcher  sich   gegen  den 
Beingewinn  des  Jahres  190O  um  K  (i  13.432' 13  niedriger  stellt. 

LITERATUR. 

Hie  Entwicklung  der  Flektrotechnik  zu  ihrer  gegen- 
wärtigen Ausgestaltung.  Von  Ludwig  K  1  a  s  e  n,  Wi.'u. 
Spielhagen  und  Sclnu  ich  1901. 

Di«  Kiekt  rin*t;lt  und  ihre  Anweudung  greift  hellte  in 
die  Interessensphäre  vi.der  Gesrhäitsleute  und  Industrieller,  so 


dass  es  diesen  iiothwendig  wird,  einen  Einblick  in  das  Wesen 
dieser  Wissenschaft  zu  erlangen  ohne  theoretische  Vorbildung 
genossen  zu  haben.  Das  Buch  K  1  a  s  e  n's,  welches  ursprüng- 
lich in  einer  Reihe  von  Aufsätzen  im  „Wiener  Centraiblatt  für 
elektrotechnische  Industrie"  erschienen  ist,  kommt  dem  ge- 
nannten Bedürfnisse  entgegen. 

Das  Werk  bespricht  die  elektrischen  Haasseinheiten, 
die  damit  in  Verbindung  stehenden  elektrotechnischen  Grund- 
begriff« —  und  Gesetze,  die  diversen  Schaltnngen,  das  Wesen 
der  Kraftlinie,  des  Potentials  etc.  etc.  Es  tührt  die  Mess- 
Instramente,  die  Dynamomaschinen,  deren  Einrichtungen  nnd 
Gebrauch  an.  Das  kleine  Buch  wird  auch  von  fachteeb- 
niseber  Seite  volle  Würdigung  hinsichtlich  der  klaren  nnd 
prägnanten  Darstellung  finden. 

.Sammlung  Ton  lebersichtspliinen  wichtiger  Ab- 
■weigungs-Stationen  der  Eisenbahnen  Deutschlands". 
Herausgegeben  vom  Reichs-Eisenbahnamte.  Verlag  Max  Pasch 
Berlin.  Preis  1  Mk. 

Wir  machen  der  besonderen  Wichtigkeit  dieser  Er- 
scheinung halber  besonders  auf  sie  aufmerksam.  Das  in  Octav- 
format  erschienene  Ilcftchen  enthalt  auf  1  m'J  bedrnckter 
Gesainmtflaehe  in  200  Uebersiebtsplanen  eine  deutliche  Dar- 
stellung der  Hauptgeleise  wichtiger,  in  dichtverzweigtem 
Eisenbahnnetz  gelegener  oder  hei  grosseren  Städten  und 
Knotenpunkten  sich  vereinigender  Bahnlinien,  ihrer  Durch- 
schneidungen, Ueber-  und  Unterführungen  und  ihrer  Stationen. 
Durch  die  einfachsten  Mittel  in  der  zeichnerischen  Darstellung 
ist  eine  Uebersichtlichkcit  erreicht,  die  eine  leichte  Orientierung 
über  Dinge  ermöglicht,  die  bisher  überhaupt  nirgends  ver- 
öffentlicht 


CLUB-NACHKICHTEN. 
Her  Club  eröffnet  seine  diesjährige  Vortrags-Saison 
Dienstag  den  21.  October,  1  .7  Uhr  Abends,  mit 
einem  Vortrage  des  Herrn  Ing.  Hermann  Rosche, 
k.  k.  Regieruagsrath,  (•eneral-Director  der  k.  k.  priv. 
Aussig- Teplitzer  Eisenbahn  in  Te plitz,  über:  „Dio  nord- 
böhmische  Tran sver aalbahn  von  Töplitz  nach 
Reichenberg' .  (MitLichtbildera.)  8.  Ctubrersnmmlung. 

Im  Monate  September  1902  ist  aus  dem  t'lub  ausgeschieden: 
Da»  wirkliche  Mitglied  Herr  Karl  Weinberger,  Ofücial 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fcrdinauds-Nordbabn. 
Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Rudolf  Keimann, 
Assistett,  Vietor  (inby  uud  Konrad  Ucrrdegen,  Ueamte  der  priv. 
ö.terr.-uiujar.  Sto»UeUenbahn-Gis«l]«chaft. 

Dienstag,  den  I  I  October  «.c,  unternimmt  der  Club  eine 
corporattve  Besichtigung  der  Kuhlhänaer  und  Lager 

hauser  der  Krsten  0«terr.  Actieiigesellscbaft  für  öffentliche  Lager- 
häuser. II.  Freilagergaiüe  Nr. «  (Pran*easbruckenstras4e),  an  welcher 
ii ii '  Ii  Dame»  ihi.'iliK'bmen  kl'nuen.  Die  Versammlung  der  Tbeitnekaier 
findet  prStise  '  V*  Ubr  Nachmittag«  bei  der  Stadthahnxtation  Pratei- 
steru  statt.  Ttieilnetinicrkarteu  für  Mitglieder,  Angehörige  und  (iäste 
sind  mir  bis  II.  d.  M.  im  Clubsecreiariat  crbültlich. 

Das  Kxenrslons-  und  Geselllgkelts-Comlte. 

Neue  ]lea;ttnst ifru ngeu  *). 

Kr« in  Kosak,  Institut  fdr  Prari-ion*  -  Mechanik  nwl  Optik, 
1X  3  ,  L'n>versitiit.sstra«ie  12:  10  — •  1 '» 1  <,  exklusive  Mikroskope  und 
ZeissfeliMecbcr ; 

Farchy  &.  •  *oinp  ,  Theehaudlnng,  II  ,  Pfater^rasse  32:  15»  „; 
beide  gegen  Vorweisung  du  l.eu'iiiination. 


Aiifirrliobpnc  llrpUnKtlcune. 

.I.A.  Hemke  I*.  *.'bli>«*er-  und  McsiTsehiuird  waren,  I..  Kirnt  Her- 
st rasse  21  (Beif.  Ii.  I'i  H.  jTi.  tut  die  Bcg'lrutiguiu  znril.-kirezogeu. 

»II™  )"«h«ri|;m  Il^ranittiri>'.(vn 


•l  Wl, 


Druck  vnn  R.  Spi«  *  Co. 
Wie«,  V.  Hr.ii«,  »ttmu.ct.gM«  Kr.  ta, 
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Schriften  Ober  Verkehrswesen. 

Herausgegeben  von  Club  österr.  Eisenbahn-Beamten. 

Reihe  1.  Enthalt  Sunder-Abdrucke  nmfangrei 

euerer  Artikel  aas 

der  „Oesterr.  Eisenbahn  Zeitimg". 

Reihe  II.  Kntbalt  selbststandige  Werte,  M 

onographien  oder 

DersteUongen  ganzer  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen: 

,  1.  Reihe,  Heft  1:  „Die  Eiaenbahn-Tariflechnik'' 

von  Kmil  Rank, 

lospector  der  k.  k.  priT.  8sterr.  Nord 

westbabu.  Ladeu- 

preis  K  IM. 

II.  Reihe,  Band  1 :  ,,0a»  österreichisch  -  ungai 

-ische  und  Inter- 

nationale  Eisenbahn  -  Transportreoht" 

tou  Dr.  Franz 

Hil  scher,  Bureau- Vorstaudstellvertreti 

t  der  k.  k.  piiv. 
K  5.20. 

Clnbmltzlleder  genleesen  beim  Bezöge  dieser  Werke  durch 

du  CluVseeretarlat  eine  Ermnaslgnnt 

r  tob  2S0  „. 

k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


Bei  den  k  k.  Staatababudirectionen  Wien,  Linz. 
Villach,  Tricst,  Pilsen,  Prag,  Olmntz,  Krakau,  Lemberg  nii 
gelangen  für  die  Zeit  vom  I.  Janner  bis  Kode  December  1903  die  Lie- 
ternuigen  diverser  Materialien,  und  zwar  Cement,  hydraulischer  Kalk, 
Cbamoltewaren,  Beleuchtung*-,  Schmier-.  Putz-  nnd  Diehtongsmateri- 
alien,  diverse  Eisenwaren  not  Walzfabrikate,  cliemiecbe  und  Natur- 
product«,  Posamentier  ,  Schnitt-,  Seiler-,  Kautschuk-,  (»lau-  and  Bilmten- 
binderwaren,  diverse  Telegraphen-  und  Kanzleimaterialien,  Fahr- 
karten-Canons, sowie  diverse  Iuventargegenstande  im  Concurreuzwege 
«tur  Vergebung. 

Die  »ftberen  Bedingnisse  sind  im  Anusblatte  der  Wiener 
Zeitung  vom  1  October  l.  J.  verlantbart  nnd  auch  bei  den  be- 
treffenden k.  k.  Staatsbahndirectionen  zu  erlangen. 

Mit  Bllckaicht  auf  die  ab  1.  Jänner  1903  in  Kraft  tretende 
Fabrkartensteurr  werden  vom  1.  October  d.  J.  ab,  sowohl  für  den 
Local verkehr  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der  im  Staatsbetriebe 
steheoden  LocalhabneD,  als  auch  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Wiener  Stadt-  nnd  Verbindungsbahn  nnd  Stationen 
der  Wiener  Localstrecken,  Zeitkarten,  deren  Giltigkeitadaner  über 
das  Jahr  1902  binausreicben  würde,  niebt  mehr  ausgegeben. 

Zeitkarten,  welche  vor  diesem  Zeitpunkte  mit  Giltigkeit  Uber 
das  Kalenderjahr  1002  hinaus  ausgegeben  wurden,  bleiben  bis  zum 
Ablanfe  ihrer  Giltigkeitadaner  obne  Nachzahlung  eines  Steuerbetruges 
in  Oeltung.   

k.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Eröffnung  der  Betrtebaanawelobe  Kranbath  für  den 
Oes  ammt  verkehr. 

Die  bisher  nur  tllr  den  Personen-  nnd  beschrankten  Gepäck t- 
nnd  Sttlckgutrerkehr  eingerichtet  gewesene  Betriebsausweiche  Kranbath 
der  Linie  Amstetten— Pootafel  wir  am  1,  October  1003  für  den  Ge- 


Jlit  1.  October  1.  .1.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Scheilting 
und  St.  I.amhrt-rht  der  Linie  Amstetten — Pontafel  gelegene  Personen- 
haltestelle „Schrattenberg"  für  die  Dauer  der  Winterfabrplanperiode 
greachloseen  und  haben  daher  während  dieser  Zeit  die  Personenzuge 


Keschloseei 
dortaelb.t 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

Dlreote  Belaeverblnduna;  nach  LuMlnplooolo  Aber  Pola. 

Mit  Wirksamkeit  vom  2.  October  1.  J.  wird  an 
jedem  Donnerstage  in  der  Staatsbahnitrecke  Divaia—  Pola 
ein  neuer,  alle  drei  Wagenclassen  führender  Schnell- 


zug mit  der  Abfahrt  von  Divaca  am  9  Uhr  05  Min.  Nachm.  und 
mit  der  Ankonlt  in  Pola  um  11  Uhr  53  Min.  Vorm.  verkehren,  welcher 
einerseits  in  Divaia  an  den  dort  von  Wien,  Innsbruck,  Merau,  Bozen 
und  Budapest  um  8  L'hr  90  Min.  Früh  eintreffenden  Schnellzug, 
andererseits  in  Pola  Hafen  (Ankunft  12  Uhr  6  Min.  Mittag)  an  das 
an  jedem  Donnerstage  von  dort  nm  12  Uhr  80  Min.  Nachm.  nach 
Cattaro  abgehende  and  um  3  Uhr  15  Min.  Nachm.  in  Lnsainpiccolo 
eintreffende  Eilschifi  des  österr.  Lloyd  im  unmittelbaren  Anschlüsse 
stehen  wird. 

Es  ergeben  sieh  ans  dieser  Fahrplananagestaltung  für  die 
Dauer  des  Winterdienste»  1902.03  folgende  sebr 
bindnngen  nach  LassinpiccoK» : 

Wien  Sadbahu  ab  8  Uhr  25  Min.  AM--. 
3  Uhr  15  Min.  Nachm.  Fabrtdauer  18  Std.  60  Min. 

Innsbruck  ab  2  Uhr 56  Min.  Nachm.,  Lnsainpiccolo  an  3  Uhr  15  Min. 
Nachm.  Fahrtdauer  24  Std.  19  Min. 

Merau  ab  2  Uhr  45  Min.  Nachm.,  Lussinpiccolo  an  3  Uhr  15  Mi». 
Nachm.  Fahrtdaaer  24  Std.  30  Min. 

Bozen  ab  4  Uhr  17  Min.  Nachm.,  Luasinpieeolo  an  3  Uhr  15  Min. 
Nachm.  Fahrtdaaer  22  Std.  58  Min. 

Budapest  Ober  Pragerhof  ab  8  Uhr  Abda., 
3  Uhr  16  Min.  Nachm.  Fahrtdaaer  19  Std.  16  Min. 


K.  k  OsstOTvtchtsch»  jft  Staatsbahnen. 
Hill  _  ab  1.  Oetoker.  Wlater  Iwwf'a. 


von  Wiest  nach 

,  Zirka,  litsf,  Kasel,  Psrla 
sowie  umgekehrt 


Wies  WllHailll  ef  •  eb  IS»  Tom 

Uns  1n  Xechm. 

SellkBrg  »n  4"  . 

■  lw.es  7"  Abende 

Isiibraek  ,  lö»*  . 

Zlrlrk  «KFriib 

Ucaf   f  Neebie 

Basel  ,,  V*  —um« 

Parts   .  -  •   •**  Xechin 


,  /.s«  nrnlmtn  auteerdem  I«  Oeleber  1.  J.  die  beeoBden  b~cbleeei«te 
i  ., «  eeoh  l.nuedre  (sb  SJ»  Sechm.l  an  l  Ural  (»e  «»  Sechm  ),  beier. 
r  (Lenetlchieoi  tob  leehl  (•*  IUI  KmIib  j  Issl  <iaas4ea  leb  I»  Ksckm.) 


ihm«  : 

Verblnd*B_ 

ta  d*r  0#f  eerlchlnae.  tob  lieht  (ab 

Sbr-r  Attuea«  PnchbeiiB  rail  dlreclea  Waat* 
Bei  dleien  Z:i»en  ierk"lirni  dlrrrte  Wagte  I.  II. 
Wies—  laaekraek,  I.  ond  II.  IIa***  ««UcBeB  W  ies 
Seaf  eed  H'ifB— IDechea.  SeelwBimee  W  lea— Isai 
krark-Zllieh. 


eben 
■  ■ — 


AMT.  SEICHE 

Special-Lack-  und  Farbenfabriken  | 

"ST  Aussig  a.  Elbe,  "ff" 

C>eninli4Ktsn  •  WsirK"«-,  Lueoiuuii  v-,  Kuisrhenlarkr.  liaiich- 
opeCiailiaten  .  (t.,.j,.  t>tM-mia?iarkr,  K..|«l-  nnd  B*ni»t.in. 
\m  ki;  harilroi-krienilc  Mtzlackr,  .lapno-.  Aephalt-  und  iKisenliK-ke,  | 
EmsillarkfiiTlwti,  Sj>eeial  -  IHiiii|>litl«»uri-ii  für  Mielelle,  Kteealhcil«, 
Duinpl-  uu.l  llilfenittK'liiiieo  eu-.i  <ic.  Alle  Sorten  «Vi-  uod  S|iiriluc- 
laeke  für  j<>len  Iud«»lriebr.Urf.  Spr.iiil  RoeU.buls-  und  lV,-ora.Uiiu.- 1 
farwn. 

Uefersnt  für  mehrere  BahndiredioiMMi  und  fOr  die  k.  k.  Staatsbahn- 1 


Billlsrel»  Hess».  TTKmbb        Si»«rlc  "hrin- 
«■»II*  «ater    «-1  nre11  lisaer  Hirsaus- 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Qoldwaaren-Exporthaus 
Brüx  Nr.  372  (Böhmen). 
HfSM  Werkstltlsa  flr 

flaes  Nickel  Item  Clnr  J  "' 

Krlile  Mlli«r-tt. ...   I  br   Mi 

KcliO  9ilb«rVi-ile  IM 

Klcael-We.-ker-Ubr  >  '» 

M«tne  Finne  '■<   mit  dee>  k.  k    Aiiler  eeefeBelchBe«, 
golil.  und  »IIb  Ae»vwlleu(uiirdeillra  und  Uaeende 
AeerkennaeiraecSireibea. 

Illsitrirlsr  rrrlitatalei:  irralle  isd  rrsnre 


Digitized  by  Google 


J.  POLKE 


—mm  WIK» 

V  2,  Kohlgasse  24-28. 

Racmntnrnn  muwmbt  aaattiwBtlaa,        >»*i-  «»J  nMbnrU»uwic, 

UQSIIIUIUI  Cll    far  DrMk.  und  S»u(|**  j«lrr  An  (..«..r 

,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

BT»»B«lo«BBl«tirunijtiii,t  finstre»!«' VentJlMc  mcus«, 
m.|t».t  .  Itkir.  Zundim« 

flbOuTM  <  >rr-ck*Dd<  AaUu  V.rrka 

tan»  flll  V»rlir«iiBiii«iinotor»D 
K»r  Ladarlrtar.    «.l»r  Ur»GBi|.a 
(i>ku  Carb.r.l.r*  farHrnilB.  r»lr*lln. 

Beai.l  ar.,1  s»lrilaa 
Kar  lifmrl.d.a  Ooiii|.1m>  Vuhi»»1> 
Au1»«-ii  l'aniMUli-ium,  M^l.jr.D  für 
•l.klrl.rli.  tM.urlilurg.-  Ua.l  Kr»«- 
illi.rtr.|piii|r«-Aii!»»rii.  »■  U««  »U  R»- 
/  Bar..  M.K-feln«  für  Wk<imil»r  ud.r 
;.i     Turbiu«  b*i  I,l..lrit»m  od«»  r.rl»lil.m 

»   WnMf.iM^  luterurli  Telerbt'Q  flB.ö 


l  r.i,«l<  »d  K«lro«af«M.|rr 


Maschinenfabrik  Andiitz 

Aktiengesellschaft. 
Dampfmaschinen.    Turbinen.    Bergwerks-    und  Hutten- 
masch inen.  Krahne.  Drehscheibea  Schiebebühnen.  Trans- 
iten. Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 


Co 


orziello  n; 


WIEN  I..  Koh 


■  rkt  1. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulsometer,  Injectoren,  CondeastSpfe, 
Wasserabacheider,  Stralilapparute,  Itippenheltkörper. 

Ccntral-Bureau :  Wien,  VIII.  Piarlsteneasse  38. 


Leobertulorfer  Maschinenfabrik 

«GANZ  &  Cö 

Eiwesserei  n.  Mascniiienrabnts-Actien-Gesenscüaft 


Hartgussrädern  und 


Hartgiisskreuzungeii 


aua  8i*e''t*lm»t«rk»S 


n  JSI««ubah.nbedarf,  Industrie-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abthelinngen  fftr  Tarblnenbao,  Fapler- 


Cement  Gips-  und 
Alle  Ga  ttnagen  Zer  klein  er  nngsm  as  chinen. 

Wiirineruotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Traimmlssloneii  ulier  Sjatcnie. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftübertragun^s  Anlagen 

In  Bltlcli-,  Dreh-  nnil  WeohncUtroin. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Uetreidemarkt  8 

liafart  BWr.hr»,  «MbIm»*,  Slanlal.  Bln.lontwa.  ZlakklMat,  all»  G.ttmi.« 
reriiakl*  Bln-k«,  »•«  tcrilokl«  W > IlfabltcUe,  itriiaklea  Urafcl,  S<l»in- 
aad  W.ltitlftkt.  dir.r.«  Hlr.li» a»rp«  n  billig»!*!!  PtbImb- 
LlefcffcBl  v.r.L-hi^l.npr  o.tvrr  -uugar-  K  n  -n*'ahB-  V*rwailua_' an. 


Georg  Zngmayer  de  Söhne 


•-Artikel  ans  Kupfer 

and  QrttM,  Randkapfer  flu  Boliea 
Oha«  Naht,   Kapferdrlhu,  fM.ua, 


B.  a.  W. 


k.  k.  prlv.  und  lande*»«  Tagte  | 

Metallsärge- 

und 

Ornamenten  -  Fabrik 


LelchenbestattQngs-ÜDtenielimnng  „COICORDU." 

TOB 

A.  M.  BESCHORNERl 

k.  u.  k. 


OMatal*  uail  F.krik  :  Oantnl-Mtadt-BarMia  : 

Wien,  Neubau,  Dreilauferg.  9      I.  Bez.  Klrntnerttraua  Nr.  16 
Teleahaa  IJ7»  Tdea.aa  ISM 


chriikf (raiiirnit-4'n   «mlachtttf  lila  a<if  I 


JULIUS  PINTSCH  S 

Gas»,  Gasapparatea-  Iii  ^"""-"^ 
Masckiaeafabril.  —  SSÄ"'" 

SMTagbolcadLtaiK  mlUalit  comprliairUm  OaUtu, 
ÖeigaB-  und  CompreaaionB- Anlagen 


Christ.  F.  Schweickhart 


Ttlr|ih1B 

Kr.  15*31. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


rt55\LJ_Ja^»ftBI 
alrS^ 


S.  Friedmann  jr.,  Wien 

I.  Woihburggaese  Nr.  26 


Installationen  Ton  Waaser-,  Licht-  «ad 
«auitlre    Anlagen,  Badeeiitrichtongoo, 
Closets  aller  Arten. 
Lutter  für  Gas  und  elektriachet  Licht. 


Uuirormlcrnngn-KtnbliaNenioiit 


Wilhelm  Skarda 


WIEN,  £ 


Nr.  28. 


Liefert  sorgfältig»!  gemachte  Uniformen  und  Civilkleiuer, 
Massige  Preise,  Zahlungserleichterungen,  Prospecte  gratis. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

edaction  und  Administration .  „n     .  „  Abonnement  hei  Postversendu 


ORGAN 

du 

SC«   Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 

Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monate». 


Abonnement  M  Postversendung 

Ii  l>r»trrr*lrk  I  iijrarn: 
Oamjanrl«  K.  10.  Ualajubri*  K.  f. 

KUr  .Ii.  Ilrulirbr  Keift: 
Oanijabrl«  Mk.  11.  HaJbjlhrtK  Mk.S. 

In  Bbricrn  Aa»Und«: 
ttaaijahrt«  Kr  30   llalMahrl«  Fr.  10. 
K'ioitmioIU  f  it  dtc  lluchh.pd.l  : 
Ii      n  4  Srk«frk  Im  W  irt. 

BlaMiM  Hummern  so  | 


N%  30. 


Wien,  den  20.  October  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Sprclil-Bahn-Prelscoirante,  sowie  Maassaalelting  zur  Selbstmaassiahme  gratis  und  fraaco. 


£  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 
I 


Unübertroffen!      Wien,  VII/2.  Bursgasse  Nr.  33. 

Rothe  Dienstkappe  \fnnf nn  | 

Wasserdicht,  abwaschbar  SZlZlS:  £  il-       1     "  9mm ' 


Woltär  &  Molnär  Tf 

ALiüLüTerkkVuivr  fttr  ÜMUrreieb-Ungi 

Original-),Bünimeru-SpielthUrbändern. 


WIEN 
Magdnh>nen8tr.  40 

AUoLuY.rkauhr  flir  Oe«t«rreicb. Ungarn  roa 


Jad«a  OririmlH»"- 


Naakit*  iltknrali. 
i»rwerUI**a  Xuk- 
akmiafCrt. 

Nur  «chl  mit  Knl.uki 
MieliM  UliJ  ÜUHQ 

.Boaiawt*. 


raal. 

I«»er. 
la  «tu- 

.  j«a  »»* 
Kllir»lkara-ll»arbUEfii, 

.•ich  naub  Zatcaauaif. 


olitla  Bung  aaf 
.kraft,  Daaar. 
rlt  Bad  alag  aaSM 


HolzroUbalken, 

für  Wnhuhim.r, 

Stahlrollbalken 

Fabrikat  J»b  Srho»*rlb 

baft«r  Ckiaauai-tloa 
(Kaubiii.  ta.  Slablband- 

flbrangl, 
B  o  n  n  ii  n 

plsobsa. 

Jalaailtl  allar  Arlaa 
Koaara.oraaaebllR^, 
PrMaoourauU  grau*  u 
fraaco. 


SEIDEL  &  NAUMANN* 

Ideal  S°UM- 


maschine 


TuteDtnuuliel 

_   -Sfkrlft|.rok«a  »od 
.  I'roaawt«  fralii  «ad 
fraaat. 

VaBHHHHHM 


KltDger'8  Special-Constructionen 

-  Acetylen-Centralen  m 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 
Von  der  1 1  Stallballerei  in  Wien  betutacbtet  and  üeaehmiEt. 
-=-  Vortheile  -=- 

gegenüber  allen  bestehenden  Einwurf-Apparaten: 

Kein  Gasverlust  bei  der  Beschickung 
,  des  Entwicklers,  ferner  hierdurch 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  tagl.  I      erzielte  . 

Erneuerung  de«  Entwickler- Wassers  IläSßrSPaTlllSS 
GSnrUeher  Wegfall  der  tagl.  listigen     ca  l#0/fl 

Schlammentleerung  des  Entwicklers 

Tadellos  und  absolut  sicher  fnnetionirende 

Acetyleii-Olühllchtbrenner 

(iaserspamiss  gegenüber  offenen  Brennern  ca  60'Vo- 

Giipcllstiictiier  ■aichisei-  ni  MetallwaareB  -  Fabrik 

Rieb.  KliDger,  *affigss"' 

Acetjien-Stadtrentrale  Spiti  «/d 


Seneral-Reprasentanz  für  Oesterreich- Ungarn: 

Hch.  Schott  &  Donnath,  Wien 

III  8,  Heumarkt  Nr.  9.   


JSm  Gebrüder  Eisenstädter, 

WIEN,  XVl/2 


tmpriahll  Ihr.  »..raUgtlcliaa 

Waggon-.  Rohlelf-, 
—  Aaphalt-Laoke  — 


O  0  O 
©00 


0  0© 
O  0  o 


Digitized  by  Google 


„Pilsner 


=  Urquell". 

Das  Bier  des  Bürgerlichen 

Bräuhauses  Pilsen  

^—  gegründet  1842  ■= 
ist  dasjenige  Bier,  auf  dessen 
Güte,  Reinheit  und  Bekömm- 
lichkeit  einzig  und  allein  der 
Weltruf  des  Pilsner  Bieres 
—  beruht.  


Nur  dort  unverfälscht  und  ausschliesslich 
erhältlich,  wo  die  Placate  mit  der  Bezeich- 
nung '„l'ilaner  Urquell"'  affichirt  sind.  = 


(. 


AZE's  Gesellschafts- Reisen 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


GrosBbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 
Special- Arrangements 
für  Purin,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Danphine  und  Snvoyen  etc. 


etc. 


GflZG'8   tttnrer  (in  Uniforn))  erwarten  die  wichtigsten 
Züge  in  allen  grosseren  Städten  der  Welt. 


iaajr  Programme  gratia  und  franoo. 

HENRY  GAZE  &  SONS  j  8treet- 

LondoD.  I  33,  Woatbourno  Grove. 

mii  n   I.  HchoUearlng  8. 

München:  Promenadeplatz  5. 

I.acerae:  7,  AlpcnHtra.<tfte. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Haas  „Rother  Adler«. 

Marienbad:  SUngl  A  Stern  (ircirenuber  Krenzbrnnnen). 

Franzenitbad :  Carl  Wiedermaan  \  Co. 

Köln:  Doniklorter. 

  Filialen  in  allen  Städten.  —=— 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen 

AnifDhnuig  el* ktrl*raer  Htltarhtoaci-  and  Kr»flUl.rrlraj,-un);.  knlaxrn  tu 
Jodam  irraUna»  und  Jndam  Htriii>i«Trl»tn  Mr  Fabrik»,  llargwarke,  Wohii- 


for  r*rion*xi.  im  5  Laaten- 
ford«ruag 


gabftnde  «<c. 


— 


1 


UynaBOBUtklara  und  Elaktrgualorra  ror  il!.kk.ii..m,  Wrcliaal-  und  Proh- 
•Irom-Bakanatoraa.  rlogaalaBata.  Ollklanpia  <ta«licb<<  Fabrikation  35.000 
Btück),  Ttlrgranb-,  Tclrpkoa  aad  Frurr.lirnal  AuUL-rit 

EisenbahnsUcnal-  nnd  Central  -  Eisenlaunsickerniii  -  Aftlaiei. 
Antomatiiclie  Znescnranken  Patent  Tröster. 

•}  Priuinttn,  IroiekBrai,  Kailanaaickllaa  koatanlo*.  at — 
Ineeaiear-Bareaax : 

Vor  Tin),  Vorarlberg.  Salaburg  und  Für  Mähren  und  »«blauten. 

niiaMinrtril  i  Wtl  Will,  Bakeeefetrea.e  »4. 

laaibreckSaKgra.  Uitheelrwe  I.  Telec-hoa  Kr.  *ta. 

Für  Htr-iermark,  KArotm  and  Krain: 
Orai.  iiratkarliitraeee  ."> 


UM  PEN 


aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Samml.    uud    II  a  n  U  c  h  I  t  u  r  h  f . 

H Öhren  aller  Art. 


„Hammond" 

vollkommenste  Schreibmaschine. 


Vermöge  auswechsel- 
barer Schrift  für  die 

verschiedensten 
Sprachen  verwendbar. 

Stete  Zeilengeradheit,  grösste  Schnelligkeit.   

Schönheit  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

Gröüte  Dauerhaf tig K«  lt. 

Beste  Vervielfältigung  mit  Kohlenpapier,  Cytlostyle  u.  lithogr.  Presse. 

Moderne  Bureau- Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  W 

WIEN 

I.  Kärntnerstrasse  Hr.  26. 


Bllllrat«  Beiage  TTlifoaa  nh  J|»krlg.  «rkrlfl- 
e,erll*  gutrr     auaaa  «  aa  flratt  ,jir4nt|( 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Öoldwaaron-Exporüiaus 

Brüx  Nr.  !I72  (Böhmen). 

tlr»»'  Werketfttiea  flr  I  krea-Erimgaig  n.  rriaawrkaalk. 

Oute  Jt.ikel  Rem  -Ubr   f   J  71 

Kehl«  -   i   .  I    ,     1  kr   6.M 

k>bt.  »ilbarkrtte   1  10 

S.  k.    W..l..r  !   ■    t  Jt 

Mi'ln.  Firma  Li  mit  dem  k.  k   Adler  an*a**ei<-bnet, 
beeilet  gt.M.   und  eilb   Aneelellunff*tu*deMlr.n  und  taaeande 
A  Dark  annun  «Mcbrai  baa . 
Illottrlrler  l'rrl.keleloe  irralu  aad  fraaee 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren  Fabrik 

G.  WENIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

liefert  Blelrakrr ,  Blriklrrkr,  siaaaial.  Hinalankra.  IlnkblMst.  alt«  Oauungim 
Tenlakt«  Blerhe,  eowio  rrrtlokt«  Welleakkek*,  ttrtlaklea  Urabt,  Scbaan. 
and  WeUaklrak«,  dn.r.e  Bltekwaaree  au  billlgitea  Preleau. 
Lieferant  rcracbledearr  Oaurr.*uaaar.  Klerabnba*  Verwaltungen. 


! 


AAGEN 


leiter,  verheuerter  Ctnttrictloiea. 

Decimal-  nnd  LanfEewicnt.-BrücftuwaaiGi! 

Baal  Hall  aad  Kim,  rBr  Handele-,  Verkehre-,  Fabrik*, 
■ad  Kliriblbi  laiftr 

com.»ndit6eieii.chkn  mr  PumDeD-  nod  MajcliiflEi-FaliricatiBD. 


W.  GARVENS,  Wien  {I 


I.  WallflschgasBe  14. 

Srhwarzenberfrstrasae  6. 


atataloge  ffraila  nnd  frmnoo. 


DiQitizod  by  VjO 


©berbausctjlässel  Jecber"  V.' 


LIMALV  &  PETZOLD 


Ml.n.  III. 


nalthaununnae  8. 

Neaheiten  von  hervorragender  Bedeutung  Cur  den  Bahnoberben  nnd 
Für  $ämt  liehe  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.  Hullern  ftr  Babnerbaltnng,  wie  «.  B.  Schieneubohrappexate,  tragbar«  Kalt- 
isl  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlieh.  *Äg*n.  oiebt 


Schwellenbohrmaschinen  n.  ■.  w. 


Trlrph.o  W* 

lirrfra.detlStVj 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER 

Wien,  X.  Rothenhofgasse  34  und  36  (eigene  Gebinde) 

Utfort  billig«!  in  «»lldc*l«r  A  ifß'jrunif 

Elektrf  aohe  Telegraphen  I  ntUntrU 

Nr  alt*  ZwNkr.  '  Lautapre  oh  -  Mikrophone. 

BLITZ  ABLEITER 
DMb  d*n  b0wthrte«4*n  £y»teDMa. 

Elektrische  Beleuchtungl-  u.  KraftGbertrag'jn^sarla^en. 
SimmUkb»  BeJeudituDrikirprir  all  VttnrUllni. 
Alle  aoaatlirea  elelttt>la«Bea  Apparate. 

llturtrirtc  Sprint-  fj-ritrourantr  ffrotU  WM  ri  /VvVMr«'. 
'm'.Ic  rliirfD    I    Prinlrirhltrui»  H  (Vwlasgan*  Op»ri«*u«*l, 

T.I.|.r>on  MtX.  II.  Piuiiiiiii«  91  ttlctiM  <l*m  Cwltb»tlO, 

Ttilipliaa  11.717. 

RwikarlBA  R»f«r»a«a.  Tltirarb  rrnniiiri 


Oesterreichiscfce 

Schuckert  -  Werke 

Wien,  II/7.  Engerthstrasse  160. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo -Maschinen  und  Elektromotoren  für  Gleichstrom  Dnd 
ein-  qnd  mehrphasigen  Wechselstrom  (ÜrehstroiD).  Ssihaltapparate, 
aiehanmfjea,  Bogen lampen,  itessinstrumente,  Wattstundenzihler 

(.System  Schnelten). 

Speclall titen  :  Elektrische  Strassenbahnen,  Industrie-  u.  Gruben- 
bahnen, Locomotiven,  elektrische  Betriebsein riebtnngen  fttr  alle 
Industriexweige,  Anflüge,  Ventilatoren,  Pumpen  n.  a.  w.,  Fahr- 
bare elektriiohe  Bohrejascblae*. 
\V  jener  Iristallationgbnrtan:  Wien.  VI.  Mariahllfer8tra8«e  7. 


Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  HÜDE  &  C£  WIEN 

F.  Hex.,  Sieheiibriinnengtuue  44. 

mm   Telephon  ums  -*■*> 

Specialfabrik  für  Eisenbahnbedarf 

tod  Oefen,  SparoeiilED,  VcDlilatioDen,  RanclisaüEer. 

»:••••»"  wsrSrn  o  a 
l'dr  A»fn»kiii«rrliici«>:  Sr-»««IBurt«u»-  uii.l  Wsrlrcul  Oefn,  nü 
llautrUNJiil.  Vit  Kraslrswafaaunrrs  \  Tr&a.j,i,ruM-  KacImMIw  im 
Ki.i.n  »•l.unj.n,  Hn>initiiii>uli<m<  PSr  H  irkli-rhiurr:  -.|>atb,t.l., 
mit  flarktif««i.  Zimmer-  und  Csb|a«tiif»B,  Piaaamain  Ht-rdAfeo. 

Kraute  Helaaaa»,  siKn«  t.  i,  Waarraanrea. 

Rrfrrrairn:  Mnia  WolhWg-Zeltwta/,  Wall»,,— Unterilraübartt, 
Mirttnbad— Karlibatl,  ijrrr.  —  MaulhsiMan,  Nulu — Frsaworak  «lo. 


Leopolder  &  Sohn 


Wien,  Krdher^.slrasse  52. 

Fabrik  tflr  Telegraphen- Apparat*.  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  •  l'rnschalter,  elektrische  Station*- 
Deekuugssdgnale  und  BahtiwnYuter-Lautenerke'  für  KKen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  und  I.eltunc-nuiteriale, 
Wussermcsser  eigenen  Patente«  fflr  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgelillirt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 


Max  Herget,  Prag 

Central-Comptoir:  Kleinooite  102. 


Partland-Ceraentfabrlk  in  Radotin. 
Kalkwerke  in  Sllchov  (bei  Prag).  — 


Kalkwerke  in  Beraun  (Böhm.  Westb.)  = 
Dachtaschen-  und  Zipgelwaaren -Fabrik  in 


Bubenc. 


Leopold  Zdeborsky  Sohn 


L.  SLEZAK 


I'Bi«  III  .HS 

i  gTw  KnMiigtna;  hin««  gertabmar  Pirat»  mit  Urk  'artta  aller  Xium. 


Specialität: 


„kMt>raaU<»aa>rfark«"  tarn  Sasttirh«  ><>  BrBek*».  Drek 
arbelbea,  kr»«n»ii.  »vir  für  »II»  irm  Wrllrr  a*«tr«Hltro 
Klarnkeataadlkellr:  lanrj.krif«  Hallbaikell! 


-*a/MÄ    Lieferant  mehrerer  Eisenbahnen.  Ä*r^»a. 


HUTTB1  &  SOHEAHTZ 

k.  n.  k.  Hof-  aad  aaaarhl.  oliv. 

Seuiruru-,  Praltzewebe-  und  GtBefiti-Fibrii-  ni  Perfew-iaitill 

WIEN,  Martalillf,  Wiadmahltraan  Nr.  IS  nnd  18 
empfiehlt  lieh  cur  Lieferung  von  allen  Arten  Eisen-  nnd 
Moaslngdraht-Qeweben  und  Geflechten  für  das  Eiaen- 
Mhnweseo,  all :  A ichen kaa ten,  R auchk aateng-1  tt er  nnd 
Verdlohtnngagewebe;  anaierdem  Fenater-  und  Ober- 
lichten  •  Schutzgittern,  patontlrt  gopreaaten  Wurf- 
Gittern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  Oberhaupt  fttr 
alle  Montanzwecke  all  besonder«  Tortheilhaft  empfeblenswertb, 
•owie  rund  gelochten  und  geaohlltztan  Eiaen-,  Kupfer-, 
Zink-,  BTeaslna;-  und  Stahlbleohen 

sa  flt«b-  and  ftortlr-Vorrlehlanceti,  Drahfanflim  nnit  allsn  In  die*«*  Fuh  •tn- 
•chikgtgao  Artikeln  In  rortBjHokiter  QaallUl  aa  den  btllt(st*a  Pr«l««o 

*TiMl«r«Mrr«w  ««4  iUmtr.  rv.ii.-n.r«.  m*f  r*W«M»«M  /rmmem  mmd  j  r  .,rij 


«tt»  WILHELM  BECK  iSOMtitfctorata 

"WIEN-. 
Vill  i  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Culrslr.  I  Stadt- Mrderlair«. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren-Garderobe, 
ßportkleldcr. 

 a**7"  fVfi.Ji.fr  nimmt  Xnhlunv*b*tlinurtiiiJi»n  /r«wri>.  fjai 


Oachschiefer-Import  u.  Oach- 
deckerei  nebst  Fabriksnieder- 
iage  von  Stelndaohpappe 

Coim,rfoir:  PKl",  l>k«  Bolimtlo||*«M  (UM—  III  und  MirltDfi 
I)»rli.il1i-r..rl«1,T:  8U>l>bAhuh«r. 

Oearral-VerlrrtUDir  d»r  Udrrr-liannil.ndrr  tiarkirktr frr-llmri». 


LEIB  iV  MASSA« 

Prag  und  Könlgl.  Weinborge 

■  (I«  n*o). 


Dtcbdcckunsto  oll  Scklaftr,  Zlreel*. 
Dackpapp«  und  B»llc«n«at 

***  laxdiroiiffi'Q  uad  Asphattlrooisa.  *•* 

llurll.rlilrffr  H«i.üI»iij. 


rabrlk«  Nl«d*rlt«e  <n  Da<bp*pp«a. 

Dacblack,  Hol>c«n>*at. 
<  MCiiiü  inki  11  „««.. 
Stnalllrlira  M.lrrla.1  rtir  l)«bd.<k»t 


Christ.  F.  Schweickhart 


Trl"pk*a 

Kr.  um. 


T«lrph«a 

Kr.  IS833. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  30. 


Wien,  den  20.  October  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT 


('Inbreraarumlnngen.  Die  Sichenmtrsaiilaeeu  der  Wiener  Stadtbahn.  Voo  Hugo  Koe»tler,  k.  k.  B&orath.  i  Fortset  ittnif.)  Betrieb*- 
ergebnisne  der  otaataeisenbahneii  im  Jahre  1901.  Monate-Cbronik,  September  1902.  —  Teehnincbe  Rundschau:  Elektrische 
Beleuchtung  <l»r  Eiseobahnzllge.  Eine  wichtige  Neuerung  an  der  Dampflocomotivo.  Eine  nene  Methode  der  Wagenknpplnng.  -- 
Chronik:  Fabrbetriebsmittel  der  österreichischen  Eisenbakneo.  Kiloinetrimue  Betriebseinnahmen  österreichischer  Eisenbahnen  iui 


Jahre  1901.  Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Prenasen.  Die  Uoge  der  Eisenbahnen  Deutschland*  am  15.  April  1W)2.  Staat*- 
Hcdulden  nnd  Eisenbahnen  in  Sachsen.  —  Literatur:  Die  ElektricitÄt,  ihr»  Ertengnng,  praktische  Verwendung  und  Messung. 
Eisenbabnreehtlich«  Eut Scheidungen  und  Abbandinngen.  Nietmann'i  Eisenbahn  Atlas.  Deutsch -Oeiterreiohl*el»e  Literatnr- 
^eschicbte.  —  Clnbuaebrichten:  Bericht  aber  die  Excaniuu  Tom  1.  Oktober  190-2.  Ausübe  der  Saison  Karten  für  die 


Clnbversammlung:  Dienstag,  den  21.  Ootober 
1902,  Vs7  Uhr  Abends.  Eröffnung  der  Saison  1902/1903. 
Vortrag  des  Herrn  Ing.  Hermann  Rosche,  k.  k.  Regierungs- 
rath,  General-Director  der  k.  k.  priv.  Aussig- Teplitzer 
Eisenbahn,  über:  ,/>i>  nordböhmisehr  Transveriaibahn  von 
Trpfitt  nach  Hachenberg".  (Mit  Lichtbildern  und  Aufteilung 
von  Plänen.) 

Clubversaminluug:  Dienstag,  den  28.  October 
1902,  V27  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  A.  Lieb  mann, 
Ober-Ingenieur:  „Veber  die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  für 
den  öffentlichen  Verluhr,  mit  besonderer  Brriicktichtigung  der 
in  Deutschland  gemachten  Erfahrungen*. 

Nach  Sellins»  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Olnblocale. 


Die  Slcnerungsanlagen  der  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Voa  Hag«  Koertler,  k.  k.  Banrath. 
(Fortsetcnng.) 

Alle  diese  Bedingungen  werden  bei  den  mechanisch 
betriebenen  Stellwerken  dadurch  zu  erfüllen  gesucht, 
das»  der  Signalhebel  nicht  eher  gezogen  werden  kann, 
bis  die  zugehörigen  Weichenhebel,  Schrankenknrbeln 
u.  ».  w.  richtig  stehen  und  bis  mittelst  elektrischer  oder 
mechanischer  Blockapparate  die  Zustimmung  seitens  des 
betreffenden  Beamten  eingetroffen  ist.  Wurde  aber  das 
Signal  einmal  gezogen,  so  haben  nachträgliche  Störungen 
in  der  Fahrstrasse  keinen  Einfluss  auf  seine  Stellung 
und  ist  daher  keine  absolute  Gewahr  vorhanden,  dass  der 
Stellung  der  Hebel  auch  die  Stellung  der  für  die  Sicher- 
heit des  Zuges  allein  in  Betracht  kommenden  Weichen 
u.  s.  w.  entspricht.  Die  erreichte  Sicherheit  ist  mithin 
eine  ziemlich  fragliche.  Bei  dem  elektrischen  Stellwerke 
tritt  aber  zu  dieser  natürlich  ebenfalls  vorhandenen  Ab- 
hängigkeit eine  weitere  hinzu.  Der  Signalkuppelstrom, 
ohne  dessen  Vorhandensein,  wie  oben  gezeigt,  ein  Signal 
weder  in  die  Freilage  gebracht,  noch  in  dieser  verharren 


kann,  ist  über  Ausschalter  an  alle  diejenigen  Betriebs- 
vorrichtungen geführt,  welche  für  die  Sicherheit  des 
Zuges  in  bestimmten  Lagen  sich  befinden  müssen,  er 
geht  ferner  zu  Ausschaltern  in  der  Nahe  der  den  Bahn- 
hofdienst leitenden  Beamten.  Alle  diese  Ausschalter 
müssen  nun  geschlossen  sein  und  geschlossen  bleiben, 
wenn  das  Signal  die  Fahrt  erlauben  soll.  Jede  Unter- 
brechung des  Stromes  stellt  sofort  die  Gefahrlage  des 
Signales  her.  Der  Signalkuppelstrom  überwacht  also 
dauernd  die  völlige  Sicherheit  der  Fahrstrasse  und  sorgt 
dafür,  dass  bei  jeder  Unregelmässigkeit  das  Signal  un- 
verzüglich seine  Haltstellung  einnimmt.  Hiedurch  tritt 
zu  den  bisherigen  ein  ganz  neues  wichtiges  Mittel  zu 
wirksamster  Sicherung  der  Zugfahrten  hinzu.  Alle  diese 
Einrichtungen  genügen  jedoch  noch  nicht,  um  jede  Ge- 
fahr für  den  fahrenden  Zug  auszuschliessen.  Es  könnten 
noch  Veränderungen  der  Fahrstrasse,  vorgenommen 
werden,  nachdem  der  Zug  bereits  das  auf  Fahrt 
stehende  Signal  überfahren  hat.  Es  muss  daher  die 
weitere  Bedingung  erfüllt  sein,  dass  alle  Betriebsvor- 
richtungen, Weichen  u.  s.  w.  so  lange  verschlossen 
bleiben,  bis  der  Zug  alle  in  Betracht  kommenden  Ge- 
fahrstellen abgefahren  hat.  Auch  die  Erfüllung  dieser 
Bedingung  lässt  sich  am  elektrischen  Stellwerke  leicht 
herbeiführen.  Bevor  das  Signal  gezogen  werden  kann, 
werden  alle  zugehörigen  Hebel  der  Weichen  u.  s.  w. 
durch  eine  Verschlusseinricbtung,  z.  B.  einen  Schieber 
verschlossen.  Die  Aufhebung  dieses  Verschlusses  geschieht, 
selbstthatig  durch  den  Zug  nach  erfolgter  Befa Irrung  der 
Fahrstrasse.  Hiedurch  ist  obige  Bedingung  erfüllt.  Die 
principielle  Einrichtung  dieser  Knhrstrassenverschlüsse  im 
Zusammenhange  mit  dem  dazugehörigen  Blockwerke  ist 
in  Fig.  20  dargestellt. 

•s'  ist  der  Signalhebel  im  Stellwerke,  IV/,  und  W  ■. 
sind  die  dazu  gehörigen  Weichenhebel.  S  kann  nicht  ge- 
zogen weiden,  bevor  Weiche  UV,  umgestellt  nnd  dann 
der  Schieber  /  mittelst  des  FFahrstrassenhebels"  F  nach 
link«  verschollen  ist.  wobei  die  Weichenhebel  TP/,  und»»'/. 
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in  ihren  richtigen  Lagen  verriegelt- werden.  Ständen  liy,  I 
nnd  W/t  nicht  richtig,  so  konnte  anch  der  Schieber  /  nicht 
verschoben  werden.  Bei  der  Bewegung  des  Schiebers 
fällt  die  Klinke  V  in  die  Schieberlücke  L  (wie  in  Fig.  20 
dargestellt),  wodurch  der  Schieber  verschlossen  ist  und 
erst  wieder  frei  werden  kann,  wenn  der  Elektromagnet  E 
Strom  erhält,  was  aber  erst  dann  erfolgt,  sobald  der  Zug 
die  Fahrstrasse  völlig  fiberfahren  hat.  Zn  diesem  Zwecke 
ist  kurz  hinter  dem  letzten  vom  Zuge  zu  befahrenden 
Gefahrpunkte  (Weiche,  Wegübersetzung  etc.)  ein  Zug- 
contact  angebracht,  d.  h.  eine  Vorrichtung,  welche  nach 
Vorüberfahrt  de«  ganzen  Zuges  einen  Stromkreis  schliesst 
oder  öffnet. 


-"-tut 
Fig.  80. 


Kill  derartiger  Zugcontact,  wie  er  zur  Auflösung 
des  Fahrstrassenverschlusses  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
verwendet  wird,  besteht  aus  zwei  hintereinander  ange- 
brachten isolierten  Schienen  <i  und  b. 

I,  1  und  II  sind  die  Magnetspulen  des  Relais  R, 
dessen  Anker  A  in  der  Normallage  von  Federn  in  der 
Mittellage  gehalten  wird.  Ist  nun  der  Fahrstrassen- 
hebel  umgelegt,  so  werden  die  Spulen  /,  /  von 
einem  Strome  durchflössen,  der  Anker  A  also  von  I,  I 
angezogen  (Lage  x  «ä),  (Stromlauf  1,  :',  isolierte  Schiene  «, 
:},  4,  Spulen  /,  /  und  Krde).  Kommt  nun  die  Achse  eines 
Fahrzeuges  auf  die  ..«"-Schiene,  so  wird  der  Stromkreis 
kurzgeschlossen,  /,  /  wird  nicht  mehr  erregt,  der  Anker  .1 
fällt  ab. 

Ist  das  isolierte  Geleisestück  länger  als  der  grösste 
Abstand  zweier  benachbarten  Achsen  im  Zuge  (also  etwa 
20  m  lang),  so  wird  der  Anker,  sobald  die  erste  Achse 
auf  diese  Geleisestelle  kommt,  abfallen  und  erst  nach- 
dem die  letzte  Achse  des  Zuges  dieselbe  verlassen  hat, 
wieder  angezogen.  Diese  Eigenschaft  Hesse  sich  un- 
mittelbar zur  Freigabe  des  Schieberverschlusses  ver- 
wenden. Um  aber  eine  missbräuchliche  Ingangsetzung  durch 
über  das  Geleise  gelegte  Drähte  und  dergleichen  zn  ver- 
hindern, ist  noch  eine  isolierte  Schiene  b  angebracht. 
Gelangt  ein  Fahrzeug  auf  die  „'»"  Schiene,  so  ist  wieder 
ein  Stromkreis  hergestellt,  in  welchen  die  Spulen  //,  II 


liegen  und  es  werden  daher  diese  den  Anker  A  anziehen, 
in  die  Lage  7  8  und  die  Contacte  l'lx  und  J'/2  schliessen. 
Der  Strom  nimmt  folgenden  Weg:  Von  der  Batterie 
kommend,  nach  /,  '>,  //,  //,  s,  »Schiene  und  Eide. 
Durch  das  Schliessen  des  Oontactes  V/t  wird  im  Block- 
apparate die  Auslöse  Vorrichtung  hochgehen,  femer  wird 
der  Signalkuppelstrom,  der  ursprünglich  den  Weg  von 
der  ]  20  Volt-Batterie  kommend,  über  v,  ir,  r,  </,  t  nnd  V  4 
nahm,  nun  seinen  Weg  über  c,  f,  l ■'/,  und  /  4  nehmen. 
Verlässt  nun  das  letztere  Rädeipaar  die  „»"-Schiene,  so 
wird  der  Strom  in  den  //,  //  Spulen  unterbrochen  und 
der  Anker  fällt  von  ü/,  ab,  es  wird  also  der  Koppel- 
ström  unterbrochen  und  das  Signal  fällt  auf  „Halt". 

Sobald  der  Anker  die  Lage  7Ä  verlasst,  wird  er 
von  /,  /  wieder  angezogen  und  daher  f /,  geschlossen 
Wird  nun  blockiert,  so  wird  der  Hebel  S,  t  der  Ein- 
richtung in  die  Lage  »'//  gebracht  und  dadurch  ein 
Stromkreis  geschlossen,  in  welchem  die  Spule  E  liegt;  es 
erfolgt  nun  die  Erregung  dieser  Spule,  wodurch  die 
Klinke  V  aus  der  Schieberlücke  L  gehoben  wird.  Mithin 
ist  der  Schieber  1  wieder  frei,  und  die.  Fahrstrasse  auf- 
gelost; somit  können  die  Weichen  wieder  beliebig  um- 
gestellt werden.  Beim  Zurücklegen  des  Schiebers  werden 
die  Contacte  bei  -',  -V  unterbrochen,  infolgedessen  auch 
der  Stromkreis  /,  /,  wodurch  der  Anker  A  frei  wird  und 
wieder  die  Mittelstellung  einnimmt. 

Da  der  Eintritt  des  Verschlusses  davon  abhängt, 
dass  nach  der  Schieberbewegung  die  Klinke  V  auch 
wirklich  in  den  Schieber  einfallt,  ist  der  Signalkuppel- 
ström  über  den  Contact  L/t  an  der  Klinke  V  geführt. 
Nur  solange  letztere  abgefallen  ist,  also  den  Schieber  ver- 
schliesst,  kann  das  Signal  anf  „Frei"  stehen. 

Ausser  dem  Verschlusse  der  ganzen  Fahrstrasse 
wird  noch  jeder  einzelne  Weichenumschalter  dadurch 
gegen  zu  frühes  Umstellen  gesichert,  dass  man  vor  jeder 
Weiche  eine  Schiene  isoliert  und  sie  in  Verbindung  mit 
einem  am  Weichenumschalter  befindlichen  Elektromagneten 
bringt,  der  deu  Umschalter  solange  verschliesst,  als  sich 
eine  Achse  anf  der  isolierten  Schiene  befindet.  Da  dieser 
Verschluss  bei  jeder  Befahrung  der  Weiche,  also  auch 
beim  Rangieren  eint  ritt,  so  ist  eine  weitere  Sicherung  des 
Betriebes  gegenüber  den  mechanischen  Stellwerken  ge- 
wonnen. 

Eine  eingehendere  Beschreibung  der  zum  Stellen  der 
verschiedenen  Betriebsvorrichtungen  und  zum  Verschliessen 
und  Auflösen  der  Fahrstrassen  benützten  Einrichtungen 
würde  zu  weit  führen. 

Die  Knebel  der  Schalter  am  Stellwerke  stehen  in 
einem  Abstände  von  Ktn  mm  und  werden  die  mechanischen 
Abhängigkeiten  zwischen  den  Knebeln  in  üblicher  Weise 
mit  Hille  von  Schiebern  und  Klinken  hergestellt,  welche 
in  dem.  den  oberen  Theil  des  Apparat«*  bildenden 
Schieberkasten  enthalten  sind.  Der  mittlere  Theil  des 
Gehäuses  dient  zur  Aufnahme  der  Schalter  und  Contacte, 
wahrend  im  hinteren  Tlieile  die  Anschlüsse  der  Kabel 
bergest elll  weiden. 
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In  den  Figuren  21  und  22  ist  je  ein  Stellapparat  und 
Blockapparat,  beide  Apparate  für  Heiligenstadt  ausgeführt, 
dargestellt. 

Der  Stromverbrauch  einer  solchen  elektrischen 
Weichen-  und  Signalstellanlage  ist  ein  »ehr  geringer  und 
haben  die  Aufzeichnungen  an  den  verschiedenen  im  Be- 
triebe befindlichen  Stellwerken  ergeben,  das«  man  ein- 
schliesslich allen  Nebenbedarfes  bei  ununterbrochenem 
Betriebe  für  jeden  Motor  und  je  24  Stunden  Betrieb 
etwa  0  2  Kilowattstunden  rechnen  muss.    Eine  gewöhn- 


Fig.  21. 


Fig.  23. 

liehe  Glühlampe  von  16  Normalkerzen  verbraucht  in 
24  Stunden  etwa  12  Kilowattstunden,  es  verbrauchen 
also  t>  Weichen  oder  Signale  zusammen  nur  so  viel  Strom, 
als  eine  einzige  Glühlampe  gewöhnlicher  Stärke. 

Kine  Vergrösserung  der  vorhandenen  Lichtanlagen 
wegen  Einbeziehung  der  elektrischen  Weichenanlagen  war 
daher  nirgeuds  erforderlich. 

Es  möge  uun  au  Hand  eines  Beispieles  die  Wir- 
kungsweise der  auf  den  Bahnhöfen  der  Wiener  St adtbahu 


mittelst  elektrischer  Stell-  und  ßlockwerke  geschaffenen 
Einrichtungen  zur  Regelung,  beziehungsweise  Sicherung 
des  Zugsverkehres  näher  besprochen  werden. 

Als  solches  Beispiel  soll  die  Anlage  des  Bahnhofes 
„Meidling  Hauptstrasse"  gewählt  werden,  dessen  Ein- 
richtungen, wie  auch  die  der  angrenzenden  Blockposten 
in  beiliegender  Tafel  in  der  bekannten  schematischen 
Weise  dargestellt  sind. 

Die  Anlage  umfasst  als  Aussenapparate  die  Weichen 


1  bis  14,    die   Fahrsignale   0      <!/„,  G/K,  G 


Wfa  und  V,  W/u  wie  auch  die  Raugiersignale  K/l  und 
ft/2,  welche  sämmtlich  central,  und  zwar  mit  elektrischen 
Motoren  gestellt  werden.  Das  zugehörige  elektrische 
Stellwerk  ist  im  Verkehrsbureau  untergebracht  und  wird 
von  eigenen  Wächtern  bedient:  es  untersteht  aber  der 
unmittelbaren  Aufsicht  des  den  Verkehr  leitenden  Be- 
amten, welcher  im  selben  Räume  sich  befindet,  in  welchem 
auch  die  entsprechenden  Blockwerke,  Telephon-  und  tele- 
graphischen Apparate  untergebracht  sind. 

Die  Blockwerke  sind  dem  elektrischen  Stellwerke 
gegenüber  augeordnet  und  stehen  in  elektrischer  Abhän- 
gigkeit zum  ersteren. 

Als  Besonderheit  gegenüber  den  gebräuchlichen 
Sicherungsanlagen  von  Bahnhöfen  muss  bei  jenen  der 
Wiener  Stadtbahn  hervorgehoben  werden,  dass  die  Block- 
fahrt, der  Züge  in  denselben  nicht  nacji  erfolgter  Einfahrt 
aufhört,  um  bei  der  Ausfahrt  neuerdings  zu  beginnen, 
sondern  dass  dieselbe  überhaupt  nicht  unterbrochen  wird. 
Ein  unter  Beachtung  der  Signale  in  ein  Bahnhofgeleise 
eingefahrener  Zug  muss  unter  weiterer  Beachtung  von 
Signalen  dieses  (ieleise  uubedingt  verlassen  haben,  damit 
ein  Folgezug  neuerdings  die  freie  Einfahrt  in  dieses 
Geleise  am  entsprechenden  Einfahrtssignale  vorfinden 
können  soll. 

Dieser  Grundsatz  gilt  nicht  mir  für  solche  Zöge, 
welche  ihre  Fahrt  auf  irgend  einer  der  im  Bahnhofe  aus- 
mündenden Strecken  fortsetzen,  sondern  auch  für  solche 
Züge,  welche,  etwa  im  Pendelverkehr  stehend,  im  Bahn- 
hofe den  Endpunkt  ihrer  Fahrt  Uberhaupt  finden  und  von 
hier  aus  die  Rückfahrt  antreten  sollen.  In  diesem  Falle 
wird  der  Zug  unter  Beachtung  der  zugehörigen  Signale 
anstatt  aut  die  offene  Strecke,  auf  ein  Ausziehgeleise 
verschoben  und  ist  die  Räumung  des  besetzten  Fahr- 
geleises dann  erfolgt,  weuu  der  Zug,  vollständig  vom  Aus- 
fahrtssignale gedeckt,  sich  auf  dem  Ausziehgeleise  be- 
findet. Aber  auch  das  Umsetzen  des  Pendelzuges  aus 
dem  Ausziebgeleise  in  das  Abfahrtsgeleise  erfolgt  unter 
Mitwirkung  der  die  Blockfahrt  regelnden  Apparate  und 
Signale,  indem  ein  solches  Umstellen  nur  bei  geräumtem 
Abfahrtgeleise  möglich  ist,  und  umgekehrt,  sobald  ein 
Pendelzug  aus  dem  Ausziehgeleise  auf  ein  Fahrtgeleise 
eingeschoben  wurde,  die  Benützung  dieses  Geleises  für 
andere  Züge  solange  unmöglich  ist,  als  nicht  der  Pendel- 
zug weggefahren  und  durch  das  verschlossene  Ausfahrts- 
signal gegen  den  etwaigen  Folgezug  gedeckt  erscheint. 
Die  Blockwerke  sind  alle  auf  dem  Priocip  des  Vormelde- 
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systemes  ausgebildet,  «ml  da  sowohl  dies  wie  auch  die 
iMaUeiurichltuigeii  der  elektrisch  gestellten  Weichen, 
Signale,  des  automatischen  Verschlusses  der  Fahrstrassen, 
wie  auch  ihre  Auflösung  aus  der  vorhergehenden  Be- 
schreibung bekannt  sind,  so  erübrigt  es  nur  an  dieser 
Stelle,  an  der  Hand  einiger  Fahrten  die  einzelnen  Mani- 
pulationen und  Wirkungen  der  Apparate  im  Zusammen- 
hange mit  den  betriebstechnischen  Umständen,  welche 
darin  ihren  Ausdruck  finden,  zu  besprechen,  um  ein  Bild 
dieser  Einrichtungen  zu  gewinnen. 

(Sebluss  folgt.) 


Ret  rlebgergelm  tage  der  Stuatsefoeiibalin- 
verwaltuiig  im  Jahre  1901. 

Aus  dem  vom  k.  k.  Kisenbahnmltiisterium  verfasston 
„Berichte  über  die  Ergebnisse  der  k.  k. 
Staatseisenbahn  Verwaltung  für  das  Jahr 
1901",  welcher  insbesondere  anch  in  der  Einleitung  uod  im 
Anhange  die  in  Durchführung  der  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  6.  Juni  1901,  R.  G.  Bl.  Nr.  63,  erfolgte  Neuorgani- 
sierung  des  Staatseiseubahnbaudionstes,  aowie  die  sonstigen 
aus  diesem  Anlasse  im  Berichtsjahre  getroffenen  Massnahmen 
zur  Darstellung  bringt,  sind  Bullende  Daten  Uber  die  (Je- 
staltung  des  Betrieb«*  und  Verkehres  als  besonders  er- 
wähuenswerth  hervorzoheben : 

Das  von  der  Staatseisenbahnverwaltnng  betriebene 
B  »  Ii  n  n  e  t  z,  welches  mit  Ende  des  Jahres  19iM)  eine  Be- 
triebslangu  von  rund  11.239  km  umfasste,  erfuhr  im  Jahre 
1901  einen  Zuwachs  von  227  km  oder  2  02ft/o-*t 

Hievun  entti'jlen  7780  km  auf  Bahneu  im  Eigenthume 
und  Betriebe  des  Staates,  609  km  auf  Prlvatbahnoo,  welche 
lui  Uuchnuog  des  Staates  betrieben  werden,  and  31)77  km 
auf  Prlvatbahuen,  welche  für  Rechnung  der  Eigen  (bflmer  be- 
trieben werden. 

Don  Verkehr  betreffend,  wurden  im  Jahre  1901 
auf  dem  staatlichen  Betriebsnetzc  von  1,4.16.892  Zügen 
65,399.570  Zugskilometer  zurückgelegt,  was  gegenüber  dem 
Jahre  1900  einer  Mehrleistung  von  172.947  Zügen  = 
13-47°/,,  und  von  1,429.435  Zngskilometer  —  2-23«,,  ent- 
spricht. 

Nach  Kategorien  vertheilt,  haben  im  Berichtsjahre 
27.088  Express-  und  Schnellzuge  mit  0,017.284  Zngskllu- 
nifter,  867.799  Personenzüge  mit  33,636.910  Zugskilomeier 
und  Ö62  0ÖÖ  Güterzüge  mit  25,745.376  Zngskilonieter  ver- 
kehrt. Diese  Zug«  haben  eine  Geaamiutleistuug  von  14.S03 
Millionen  Brutto-Tonnenkilometer  (3-»7  Millionen  Tonnenkilo- 
meter  oder  2-2fi'V.j   mehr   als   im  Vorjahre)  bewirkt.  Auf 


")  Ks  kamen  biiua: 

I>ie  Theilstrecke  Kimnolung  Valepnlna  der  Local- 
bahn  Kimpolang — Dorna  Watra,  die  Localbabnen  t'bluruet* 
Kiinigstadtl,  S  a  1 1 1  e  d  t  (i  r  n  n  a  u.  V  r  e  u  d  e  a  t  h  a  1  — 
K  1  e  i  u  •  M  o  h  r  a  n,  Neuhot— Weaeritz  und  Lambach  — 
Harn:  a.  H..  die  Tbeilstrccke  Nenbof  i.  d.  S  n  z  a  w  a— 
< :  er.;«  n— P  i  i  e  1  y  der  Localbalm  Koliti  -  < 'eri-an  »n  tarnt  Ab- 
zweigung von  R  a  t  t  a  y  »  a  c  b  K  A  >:  o  w,  die  Donau- 
camllinlc  (H  a  n  p  1 1  u  1 1  a  m  t— H  e  i  I  i  g  e  n  » t  a  d  t)  sunmt 
Verbindung«  carte  (Dri^-ittabrftck  e— N  naailurfer- 
Strasse)  der  Wiener  Stadtbahn,  endlich  die  Localbabnen  Hinter- 
Tfeban—  I.  octiowitz  und  S  e  b  ü  n  w  e  b  r— E  I  b  »  g  e  n. 

Itaa  s  i  a  »  L 1  i  c  b  e  Retriebanetz  umfasste  somit  am 
Schlüsse  des  Jahren  11MJ1  --  exclasive  der  im  Jabre  1894  eröffneten 
7ü  km  langen  Murthalbahn  ITnzuiarkt—  ilauterndorf,  der  im  Jahre 
IMOo  in  <l*n  Staatsbetrieb  übernommenen  57-6  km  langen  Mtlblkreis* 
halm  Urfahr—  Aigen  -  Schlagt.  so*ie  der  am  1«.,  be»w.  17.  Juli  DHil 
erfltfneten  rtiml  TD  km  laugen  SUddalniatiner  SUatsbahnlinien 
l'skuplje—  liruv.Mi  und  lilarska— Zelenika  —  eine  Gesamiutbetriebs- 
lauge  von  11.4*0  km. 


ein  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betricbslangu  eul- 
fallen  Im  Gegensundsjahre  B764  (  f- 3  =  i»  06" „)  Züge  und 
]  ,304.6 15  (4-  1105  =  0  08"  ,,)  bewegte  Brutto-Tonnen. 

Die  Betriebseinnahmen  der  für  Rechnung  des 
Staates  betriebenen  Bahnen  nnd  der  Wiener  Stadlbahn  sammt 
den  btemit  verbundenen  Nebendiensten  betrugen  rund 
K  267,157.000  (pro  Kilometer  K  31.891).  d.  i.  nm 
K  4,178.000  (pro  Kilometer  K  499  oder  1-59%)  mehr  als 
im  Vorjahre. 

Diese  Einnahmen  resultieren  ans  folgenden  Posten  : 

1901  gegenober  1900 
Kronen 


Traiisportcinnahmen.  u.  zw. 
Beförderung  von  Personen  . 

65,598.934 

+  694.559 

„  Reisegepäck 

2,955.545 

-  39.684 

8,477.783 

+  902.55»; 

B         n  Frachtgut  . 

162,421.509 

-1-  2,369.269 

239,453.771 

+  3,926.700 

Vergütung  der  Auslageu  für 

die    staatliche     Betriebs - 

fBhrung  neuer  Localbabnen 

17.009 

-  101.182 

Einnahmen    aus    dem  Salz- 

geschalte  

1.695.997 

IUI 

Antbeil  aus  dem  Reingewinne 

der  Aussig-Teplilzor  Eisen- 

442  962 

—    4  15.372 

Vcrschiedene  Einnahmen  .  . 

25.547.1  17 

+  788.068 

Zusammen    .  2o7, 166.856  +4,178.104 
Auf    ein  Kilometer    der  durchschnittlichen  Betriebs- 


lange reduciert,  betrugen  die  reinen  Transpurt  einnahmen 
im  Jahre  1901  K  28.583  gegen  K  28.174  im  Jabre  1900, 
was  einer  Steigerung  von  K  409  oder  1-45"  0  entspricht. 

Der  Personenverkehr  hat  im  Berichtsjahre  eine  weitere 
Steigerung  erfahren,  indem  81.655.186  Personenfahrten 
(4  8,102.366  Fahrten  oder  1102%)  und  2444  Millionen 
Personenkilometer  (4-  22  Millionen  Kilometer  oder  0-90%) 
zurückgelegt  wurden. 

Wie  ans  dem  Entgegenhalte  der  beiden  Percentaal- 
ziffem  erhellt  nnd  durch  die  faktischen  Daten  bestätigt  wird, 
ist  die  Länge  der  von  den  Heisenden  durchschnittlich  dnreb- 
fahrenen  Strecke  unter  dem  zunehmenden  Einflüsse  des 
Wiener  Stadtbahn-  und  des  durch  diesen  wesentlich  ge- 
steigerten localen  Anschluasverkehres  neuerdings,  u.  7.w.  von 
32  93  km  im  Jahre  1900  auf  29  93  km,  demnach  um  91 1"/,, 
gesunken. 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehrs  entfielen 
60-30%  auf  Reisende  JH.  Classe  in  Personenzügen,  10-54% 
anf  Reisende  II  Classe  in  Schnellzügen,  7 -44%  AU'  solche 
in  Personenzligen,  6-85%,  auf  Reisende  III.  Classe  in 
Schnellzügen,  4  69»/,,  auf  Reisende  I.  Classe  in  Schnellzügen, 
0  81%  auf  solche  in  Personenzügen  nnd  3-37", '„  ant  Reisende 
mit  Militärkarten. 

Das  Gesatnmtgewjcht  des  abgefertigten  Reisegepäck*"* 
betrng  im  Berichtsjahre  74.960  t,  somit  um  96  t  oder 
0  13"/,,  weniger  als  im  Jahre  1900;  die  bezüglichen  Ein- 
nahmen ergaben  ein  Minus  von  K  39.684  oder  l-32%. 

An  Elgut  wurden  282.511  t,  d.  i  nm  11-350  t  oder 
4-19r/„  "'ei'«'  befördert  nnd  an  Einnahmen  biefür  K  9<>2.55ti 
oder  11-91%  mehr  als  im  Jahre  1900  erzielt. 

Das  Gesammtgewieht  der  Frachtgnttranspurte  betrug 
im  Jahre  lMOl  3 1.840.775  t,  somit  nm  592.060  t  oder 
189%  mehr  als  im  Vorjahre;  die  betreffenden  Einnahmen 
erhöhten  sich  um  K  2. 369. 269  oder  148%. 

Kine  Steigerung  der  Transportin  engen  war  Im  Berichts- 
jahre hauptsächlich  bei  den  Artikeln :  mineralische  Lcucht- 
stolle,  verM-Medenen  Garten-,  Keld-  und  Walderzeugnibsr. 
Getreide,   llroiiuholz,  gebrannter  Kalk,  Abfalle,  Zucker  und 
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Düngemittel  zu  verzeichnen :  dagegen  ergaben  Rieh  grössere 
Ausfälle  im  Transporte  ron  Bau-,  Werk-  nnd  Nutzholz, 
Eisen  nnd  Eisenwaren  sowie  bei  Stein-  und  Brannkohle. 

Die  Betriebsausgaben  de*  Staatsbahnbetriebee, 
exeluaive  der  vertragsmäßigen  Zahlungen  für  Verzinsungen 
und  Amortisation,  betrugen  im  Jahre  1901  rund  K  197,409.000, 
d.  i.  unter  Berücksichtigung  der  Kosten  für  die  mit  1.  No- 
vember 189!)  ins  Leben  getretenen  Regelung  der  Bezüge  der 
Staatsbahnbediensteten,  welche  pro  1900  noch  im  Etat  des 
Finanzministeriums  verrechnet  waren,  um  K  4,671.000  mehr 
als  im  Vorjahre  Auf  ein  Kilometer  der  durchschnittlichen 
BetriebsIHnge     reduclert,    betrugen     die  Betriebsansgaben 

eine 

Dienst- 


K  23.525    gegen   K  23.056    im   Jahre  1900, 
Steigerung  von  K  509  »der  2  21%  ergibt. 

An  diesem  Ergebnisse  partieipirten  die 
zweige  in  nachstehender  Woise: 

1901  gegenüber  1900 


Cent  raidienst  der  Staatsbalin- 

directionen  

UDd  Bahner- 


Kronen 


14,100.023 

39,758.734 
53,043.449 


476.262 


—  1,246.674 
-4-  1,643.877 


61,904.182 
4,733.462 
21,002.419 


636.431 
1,612.792 


17.009 


-f  3,512.862 


+ 


49.893 
554.352 


236.429 
18.271 


101.182 


Siations-  und  Fahrdienst  .  . 

Zogförderangsdlenst  und  Er- 
haltung der  Fahrbetriebs- 
mittel   

llilfsanstalten  für  den  Betrieb 

Sonstige  Betriebsanslagen  . 

Sonstige  zu  den  eigentlichen 
Betriebskosten  nicht  ge- 
hörige Ausgaben      .    .  . 

Auslagen  für  das  Salzgeschäft 

Pauschalerfordernis  an  Aus- 
laden   für  die  staatliche 
Betriebsfuhrung  vor 
Lo  «albahnen    .  . 

Zusammen    .  197,409.101  +4,671.23-2 

Der  Ueberschnss  der  Betriebseinnahmen  über  die 
Betriebsausgaben  betragt  sohin  im  Jahre  1901  K  69,748.000 
gegen  K  70,241.000  im  Jahre  1900,  d.  1.  pro  Kilometer 
K  8S26  gegen  K  8402  (-  0-90%)  im  Vorjahre. 

Der  Betrieb  scoefficient  des  Staatsbetriebes 
stellt  sich  pro  1901  auf  65  7 1°,  0  gegen  64  93"/,,,  welch" 
letztere  Verhältnisziffer  sich  bei  Berücksichtigung  der  Kosten 
für  die  Kegelnng  der  Bozügo  der  Bediensteten  für  das  Jahr 
1900  ergibt. 

Von  den  vorstehend  ausgewiesenen  Mehrausgaben  des 
Jahres  1901  entfallt  ein  Betrag  von  K  3,512.862  auf  den 
Zugfürdernngsdlenst  und  die  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmlttel 
und  ein  solcher  von  K  1,643  877  auf  den  Siations-  und 
Fahrdienst.  Nachdem,  wie  bereits  früher  erwähnt,  im  Berichts- 
jahre 172.947  Züge  mehr  als  im  Jabre  1900  verkehrten 
und  eine  Mehrleistung  vou  1,429.435  Zugskilometer  und  von 
327  Hillionen  Brutto  Tonnenkilometer  bewirkt  wnrde,  sind 
die  Mehrausgaben  in  den  beiden  Dienstzweigen,  was  die  per- 
sönlichen Auslagen  betrifft,  zum  grttssten  Theile  auf  diese 
Mehrleistungen,  in  welchen  auch  der  Streckenznwacbs  zum 
Ausdrucke  gelangt,  zurückzufahren. 

Ausserdem  erforderten  aber  auch  im  Berichtsjahre  Lohn- 
erhöhungen und  Stabilisierungen  einen  bedeutenden  Betrag. 
Das  Plus  der  Mehrauslagen  bei  den  sachlichen  Erfordernissen 
findet  allein  schon  durch  die  20n/0ige  Erhöhung  der  Kohlen- 
preise im  Berichtsjahre  gegenüber  den  im  Vorjahre  gezahlten, 
fast  vollständige  Erklärung,  nachdem  durch  diese  Erhöhung 
ein  Betrag  von  über  l»/2  Millionen  Kronen  absorbiert  wurde. 

Der  Miuderaufwand"  von  K  1.246.674  bei  der  Bahn- 
aufslcht   nnd   Bahnerlialtnng  wurde   in   erster  Linie 


rationell  durchgeführte  Eraparnismaasregeln  auf  den  Lokal- 
bahnen erzielt. 

Der  Vergleich  der  finanziellen  Ergeb- 
nisse des  Staatshalt  nbetriebes  im  Jahre  1901 
mit  dem  Staatsvoranschlage  ergibt  im  Ordi- 
narium  ein  um  K  10,352.275  ungünstigeres  Resultat,  indem 
der  Erfolg  in  den  Einnahmen  um  K  8,289.394  und  in  den 
Ausgaben  um  K  2,062.881  ungünstiger  war.  Dagegen  war 
die  Extraurdinarialgebahrung  um  K  26.420  günstiger,  so  dass 
der  gesauimte  Nettoerfolg  gegenüber  dem  Präliminare  sich  um 
K  10,325.855  ungünstiger  stellt. 

Der  pro  1901  K  53,527.377  betragende  Ueberschnss 
der  ordentlichen  Einnahmen  der  im  Eigenthmne  des  Staates 
stehenden  und  von  demselben  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Bahnen  Uber  deren  ordentliche  Ausgaben  entspricht  bei 
Zugrundelegung  eines  Anlagecapitales  von  K  2.567,248.661 
einer  Capitata  Verzinsung  von  2-0ft",'(,  gegen  2-00% 
im  Jahre  1900. 

Aus  den  vorstehenden  Daten  ergibt  sich,  dass  der 
RechnnngsabKcbluss  der  Staatabahnen  pro  1901  bei  weitem 
keinen  so  ungünstigen  Eindruck  hervorruft,  wie  die  Rechen- 
84-hafttberichte  der  meisten  Privatbahnen. 

Wenn  auch  die  Hoffnungen,  welche  sich  bei  Aufstellung 
des  vorjährigen  Staatavoranachlagee  an  die  zu  erwartenden 
Ergebnisse  des  Berichtsjahres  knüpften,  Angesichts  der  all- 
seitig eingetretenen  Verkehrsdepression  und  de«  Rückganges 
der  landwirtschaftlichen  und  industriellen  Prodnction  hinter 
der  Erfüllung  ziemlich  weit  «urflckblleben,  zeigt  das  Wachsen 
sowohl  der  absoluten  als  auch  insbesondere  der  kilometrischen 
Einnahmen,  dass  selbst  diese  widrigen  Umstände  die  steigende 
Entwicklung  des  Verkehres  auf  den  Staatabahnen  nicht  auf- 
zuhalten vermochten  und  gewährt  blcdnrch  einen  Lichtblick 
für  die  Zukunft. 

Auch  die  Gestaltung  des  Betriebscogfflcienten  lilsst, 
wenn  derselbe  auch  noch  eine  geringe,  nur  0-78%  be- 
tragende Erhöhung  gegen  das  Vorjahr  erfuhr,  erkennen,  dass 
die  Periode  des  Missverbältaisse*  der  Steigerung  der  Aus- 
gaben zu  jener  der  Einnahmen  ihrem  Ende  zugeht,  wie  ja 
auch  das  VerzlBsungapercent  seit  Jahren  zum  erstenmal«  eine, 
wenn  auch  minimale  Erhöbung  aufweist. 

Einen  direct  erfreulichen  Eindruck  muss  der  gegen  die 
Vorjahre  durch  eine  Reihe  neuer  Nachweisnngen  nnd  Belege 
verstärkte,  den  Localbahnbetrieb  betreffende  Berichts- 
thell  hervorrufen,  ans  welchem  erhellt,  dass  die  Betriebs- 
einnahmen der  vom  Staate  für  Rechnung  der  Eigenthums- 
verwaltungen betriebenen  Localbahnen  trotz  der  allgemeinen 
Vetkehrsdepression  pro  Betriebskilometer  von  K  565t)  im 
Jahre  1900  auf  K  5835  im  Jahre  1901  gestiegen  und  die 
Betriebeausgaben  ungeachtet  der  nahezu  20%igen  Preis- 
stetgerung der  Kohle  von  K  3710  im  Jahre  1900  auf 
K  3447  im  Berichtsjahre  gesunken  sind,  wodurch  der  Be- 
triebscoeffteient  sich  von  76  II"/»  im  Jahre  1900  auf  70 •66% 
Im  Jahre  1901  herabminderte. 

Durch  die  planmäßig  durchgeführte  und  mit  ent- 
schiedenem Erfolg  gekrönte  Action  zur  Verbilligung  den 
Localbahnbetriebes  wurde  nicht  nur  das  Interesse  jener  Ge- 
sellschaften, deren  Linien  dem  Staatsbetriebe  anvertraut  sind, 
sondern  gleichermaaspen  das  finanzielle  Inteietse  des  Staates 
und  der  Länder  gefördert,  indem  bei  der  überwiegenden 
Mehrzahl  der  in  Betracht  kommenden  Bahnen  zu  der  beim 
Betriebe  erzielten  Ersparnis  die  Herabmindemng  der  An- 
sprüche an  die  Staats-  oder  I.ande*garantie  ein  erwünschtes 
Correlat  bildet. 
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Monats-Chronik  —  September  1903. 

Betriebser  Öffnungen:  Am  7.  September  1.  J. 
wurde  die  norinalapurige  Localbahn  Teltsch  — Zlabings 
für  den  öffentlichen  Verkehr  eröffnet 

Am  10.  September  I.  J.  wurde  die  seit  langem  projecliert 
gewesene  elektrische  Bergbahn  Tri  est  —  Opeln»  dem 
Verkehr  übergeben.  Sie  Ist  die  erste  in  Oesterreich  elektrisch 
betriebene  Zahnradbahn :  ausser  in  der  Schweix  und  in  Amerika 
bestehen  noch  nirgend«  derartige  Bahnen. 

Am  15.  September  1.  J.  wurde  die  schmalspurig!'  I.ocal- 
bahn  Brogenz — Bezau  (Uregenzerwaldbahn)  eröffnet. 

Wichtige  Projecte:  Zwischen  der  Böhmischen 
Nordbalm  und  den  sitchsigehen  Staatsbahnen  igt  bekanntlich 
über  die  Frage  des  Anschlüsse»  nnd  der  Mitbenutzung  des 
Grenzbahnhofes  bezgl.  der  Localbahn  N  i  x  d  or  f — S  eb  n  i  t  z 
eine  Verständigung  erzielt  worden  Der  Böhmischen  Nordbalm 
ist  nun  die  Mittheilnng  zugekommen,  das»  die  von  der  Gesell- 
schaft der  österreichischen  Regierung  zur  Kenntnis  gebrachten 
Vereinbarungen  genehmigt  worden  sind,  so  das*  sie  in  die 
Lage  gesetzt  ist,  der  Generaldircctlon  der  »aehsi»ehen  Staats- 
bahnen  die  endgiltige  Annahme  dieser  Vereinbarungen  zu  notl- 
fleieren.  Die  Erlheiluug  der  Concesalon  dir  die  auf  säch- 
sischem Gebiet«  gelegene  Strecke  der  genannten  Localbahn 
ist  nunmehr  bald  zu  gewärtigen.  Die  Böhmische  Nordbahn 
wird  sonach  demnächst  auch  um  die  Conceseion  für  die  öster- 
reichische Anschluastrecke  einschreiten  und  dem  Eisenbahn- 
ministerinm  auch  concrete  Vorschlage  Ober  der  Bedeckung 
der  Kosten  für  den  Bau  der  Localbahn  Nixdorf— Schnitz 
unterbreiten,  über  welche  die  mündlichen  Verhandlungen  mit 
der  Regierung  im  October  stattfinden  sollen.  Es  verlautet,  dass 
bei  diesem  Anlasse  die  Böhmische  Nordbahn  die  Frage  der 
C  o  n  r  >•  s  s  i  o  n  i  e  r  ii  nsr  der  Localbahn  Zwickau  Gabel, 
eventuell  auch  der  Localbahn  Schluck  man — So  bland 
aufzuwerten  nnd  Vorschlage  zu  unterbreiten  gedenkt. 

Die  wohtthätigen  Conseqnenzen  der  von  der  öster- 
reichischen Regierung  angelegten  und  jetzt  in  Durchführung 
begriffenen  Investitionen  erwecken  in  lTngarn  ähnliche  Wunsche. 

Die  Direction  des  Bundes  der  ungarischen  Industriellen 
hat  infolge  Aufforderung  des  Finanzministeriums  ein  sehr  um- 
fangreiches Memorandum  über  die  aus  Staatsmitteln  aus- 
zuführenden  Investitionen  ausgearbeitet  und  dem  Finanz- 
ministerium überreicht,  und  geht  von  dem  den  foterr.  Indu- 
striellen entlehnten  Gesichtspunkt«!  ans,  dass  die  Bannnng  der 
Krise,  unter  welcher  die  ungarische  Industrio  nun  schon  seit 
vielen  Jahre  leide,  nicht  anders  möglich  sei,  als  wenn  der 
Staat  «hne  Verzug  dnreh  seine  Initiative  dem  volkswirtschaft- 
lichen Leben  neue  kräftige  Impulse  gibt.  Die  Investitionen 
sollen  weder  den  Charakter  von  Nothstandsbauten  noch  den 
von  Lnxnsansgaben  an  sich  tragen,  sondern  solcher  Art  sein, 
das»  dieselben  sof.ul  nutzbringend  werden  und  dem  öffentlichen 
Wohle  zu  statten  kommen.  Im  Kisenbahnban  urgirt  das  Memo- 
randum znn'lchst  die  Legnng  des  zweiten  Geleises  auf  deu 
Staatsbahnlinlen  Galan tha-Sillelu,  Temeavar-Budapest  und  auf 
anderen  Hauptlinien  der  Stnatseisenbabnon.  Dringlich  erscheine 
der  Bau  der  Eisenbahn  Kouiorn-Nenhäusel.  der  Aushau  der 
Szekler  Bahnen,  sowie  die  directe  Verbindung  des  Zlil-Tliales 
mit  Rumänien.  Das  Memorandum  urgiert  ferner  die  Beseitigung 
der  sehr  mangelhaften  Ausrüstung  zahlreicher  Stationen  der 
ungarischen  Stuatsbahnen,  die  Vermehrung  der  Geleise,  die 
Errichtung  von  Anfnabmsgebäudcu  und  Lagerhäusern,  die 
Ersetzung  der  veralteten  Locomotiven  und  Wagen  durch  nene, 
die  Forderung  des  Baues  von  Stadtbahnen  in  den  I'rovinz- 
städten,  von  schmalspurigen  Wald-,  Feld-  und  transportablen 
Hahnen,  die  Instandsetzung  der  Staats-  nnd  (.'omitatsstrassen. 
Sehr  eii»eeh''!id  behandelt  das  Memorandum  die  Krage  der 
.".irenilieheu  Bauten  in  der  Hauptstadt,  «»wie  in  den  gre*<ereti 


ProvinzstHdten  tUr  alle  Zweige  der  Verwaltung.  Die  Lösung 
der  Bahnhofsfrage  in  Budapest  allein  wäre  hinreichend,  um 
dem  schwer  daniederliegenden  Baugewerbe  auf  die  Beine  zu 
helfen.  Ferner  wird  der  Wasserbauten  und  Stromreguliernagen 
gedacht  und  endlich  betont,  dass  bei  der  Ausführung  aller 
dieser  Arbeiten  die  private  Industrie  nicht  auf  allen  Wegen 
der  empfindlichen  Concurrenz  der  Staatsbetriebe  begegnen 
dürfe.  Zum  Schlüsse  spricht  das  Memorandum  den  Wnuaek 
aus,  dass  das  auf  mehrere  Jahre  sich  erstreckende  Programm 
der  Investitionen  des  Staates  in  einheitlicher  Welte  festgestellt 
nnd  den  Industriellen  rechtzeitig  mitgetheilt  werde,  damit 
dieselben  in  genauer  Kenntnis  der  Sachlage  bestrebt  seien, 
sich  für  die  Durchführung  der  geplanten  Arbeiten  zu  rüsten 
und  ihre  Etablissements  danach  einzurichten. 

Das  Project  einer  elektrischen  Kleinbahn  von 
der  Station  Mattnglie  über  Abbazia,  Volosc» 
nach  Lovrana  bildet  seit  längerer  Zeit  den  Gegenstand 
des  Interesses,  ohne  das*  es  bisher  gelungen  wäre,  der  öster- 
reichischen Rlvlera  dieses  Communleatlonsmittel  zu  siebern. 
Nunmehr  werden  die  Bestrebungen  auf  Realisierung  dieses 
Bahnprojectes  erneuert.  Das  ursprünglich  veranschlagte  Anlage- 
capital  von  K  2'7  Mitlloneu,  in  welchem  die  Kosten  für  das 
zu  errichtende  ElektriciUttawerk  inbegriffen  waren,  stellt  sie* 
nun,  nachdem  die  Errichtung  eines  Elektricitätswerkes  gegen- 
standlog geworden,  entsprechend  geringer.  Die  Projectanten 
planen  das  hiezu  nöthlge  Capital,  insoweit  es  nicht  durch 
Zeichnungen  der  Interessenten,  darunter  die  Geineinden 
Abbazia,  Voloeca,  Lovrana,  gedeckt  ist,  durch  Ausgabe  vun 
Prioritäten  Im  Betrage  von  einer  Million  Kronen  aufzubringen, 
deren  Dienst  zu  gleichen  Thellen  durch  die  Südbahn  und  die 
Schlafwagen-Gegellschaft  gesichert  werden  soll.  Die  beiden 
Unternehmungen  haben  diese  Garantie  von  je  K  20.0^0  sehen 
vor  Jahren  übernommen,  sie  jedoch  an  die  Bedingung  ge- 
knüpft, dass  die  Bahn  bis  Ende  l'J02  dem  Betriebe  übergeben 
werde.  Da  dies  nun  unmöglich  ist,  bandelt  es  sich  darum,  die 
beiden  Gesellschaften  zu  einer  Erneuerung  Ihrer  Verpflichtung 
zu  bestimmen. 

In  der  ersten  Sitzung,  welche  der  technische  Aussr.hus* 
des  Wnsserstrassenbeirathes  am  12.  Juni  d.  J.  abhielt,  wurde 
ihm  von  der  technischen  Abtheilung  der  Direction  für  den 
Bau  der  Wasserstrassen  eine  Reihe  von  technischen  Fragen 
vorgelegt,  welche  sich  auf  die  HaupUbmeasungen  der  in  Be- 
tracht zu  ziehenden  grössten  Canalschiffe,  auf  die  licht*  Höhe 
unter  den  die  Wasserstraasen  überbrückenden  Objecten,  auf 
die  Normalproftle,  Schleusen-  und  Trogdlmeusionon  für  Canale 
und  zu  canalisierende  Flusslftnfe,  auf  die  Bemessung  der 
BrUckencanllc  In  Stein  und  Eisen,  auf  die  lichte  Weite  der 
die  Canäle  überspannenden  Brücken  nnd  endlich  auf  eine 
Preisausschreibung  für  ein  mechanisches  Hebewerk  bezogen. 
Bei  der  Bedeutung  und  Tragwelte  der  eben  erwähnten  Gegen- 
stande fasste  der  technische  Ansschu&s  des  Wasserstrassen- 
beirathe»  damals  den  Besehluas,  ein  Sub-Comit«  mit  der  Be- 
rathung  und  Antragstellnng  über  die  vorerwähnten  Themen 
zu  betrauen,  welchem  es  anheimgegeben  wurde,  auch  Sach- 
verständige in  Sachen  des  Wasserbaufache«  und  der  Schiffahrt 
zu  höron.  In  der  am  lfi.  September  1.  J.  abgehaltenen  Sitzung 
dieses  Sub-(^>mit.-s  wurde  eine  Anzahl  von  Experten  gehört 
In  mehrstündiger,  eingehender  Durchsprechung  der  Gegenstände 
der  Expertise  ergab  sich  eine  Ueberelnstimmuug  der  Anselm«  ■ 
ungen,  welche  die  volle  Zustimmung  zu  den  von  der  tech- 
nischen Abtheilung  der  Direction  für  den  Bau  der  Wasser- 
straßen im  Juni  d.  J.  gestellten  Anträgen  erkennen  Hess  onJ 
insbesondere  darauf  hinauslief,  dass  einu  Pielsaussehreihiing 
für  ein  mechanisches  Hebewerk  erfolgen  und  hiebei  der  inter- 
nationalen Concnrrenz  der  Wettbewerb  ..ffen  gehalten  werdet 
»olle.  Dei  I  mstand,  dass  das  dir  die  Pretsansscbreibnng  anf- 
ziHt. -Hernie  Programm  zunächst  nur  einen  encreten  Piiiikl  im 
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Zuge  des  Donau-Oder-Cnnals  ins  Äuge  fassen  soll,  hat  den 
Sachverständigen  Anlas»  7.ar  Aeusaerung  des  Wunsche«  geboten, 
dass  dessenungeachtet  eine  in  ihren  Prineiplon  auf  das  ganze 
System  der  österreichischen  Wasserstraseen  anwendbare  Lösung 
gesucht  werden  möge. 

Betrieb:  Mit  1.  Mai  1902  hat  die  österreichische 
Staatseiseubahn -Verwaltung,  wie  seinerzeit  berichtet  wurde, 
fllr  den  gesamnitcn  Borelch  des  westlichen  Staatsbahnnetzes 
eine  Reform  der  Verladung  und  Beförderung  der 
Frachtstückgüter  eingeführt,  welche  durch  Bildung 
directer  Wagenladungen,  sowie  durch  die  Trennung  des  Nah- 
verkehres vom  Fernverkehre,  die  Abkürzung  der  Transport- 
daner  der  Frachtstüukgüter  und  eine  bessere  Ausnutzung  der 
der  Stückgutbeförderung  dienenden  Wagen  bezweckt.  Nunmehr 
gelangt  mit  Wirksamkeit  vom  1.  October  1.  J.  die  gleiche 
Reform  auch  auf  den  in  Galizien  und  der  Bukowina  gelegenen 
Linien  der  k.  k.  Staatsbalinen  zur  Einführung. 

Die  Aspangbnhn  hat  schon  vor  einiger  Zeit  eine 
wesentliche  Einschränkung  des  Zugverkehr««  vom 
Aspangbahnhofe  in  Wien  zur  S tat i on  Haup  t zo  1 I- 
amt  der  Wiener  Stadtbahn  beabsichtigt  und  diese  Absicht 
mit  dem  Hiuweise  darauf  begründet,  dass  ihr  dieser  Verkehr 
namhafte  Kosten  verursache,  wahrend  sie  an  dun  Einnahmen 
aus  diesem  Verkehre  nicht  betheiligt  sei.  Die  Aspangbahn  hat 
nun  den  Entschluss  gefasst,  diesen  Verkehr  während  des 
Winters  an  den  Werktagen  ganz  einzustellen  und  imr  an 
Sonntagen  aufrecht  zn  erhalten.  Trutz  der  erhobenen  Vor- 
stellungen hält  die  Aspangbahn  an  ihrem  Beschlüsse  fest,  hat 
Jedoch  die  Bereitwilligkeit  ausgesprochen,  der  Staatsbabn- 
directlou  Wien,  falls  diese  einen  regelmässigen  Verkehr  in 
der  Strecke  Hauptzollamt— Aspangbahnhof  einrichten  will,  die 
unentgeltliche  Benützung  ihres  Hahnhofes  sowie  die  unent- 
geltliche Umstellung  der  Stadtbahnzüge  In  diesem  Bahnhofe 
zuzugestehen.  An  Sonn-  und  Foieriagen  will  die  Aspangbahn 
den  Verkehr  auf  der  genannten  Strecke  selbst  besorgen. 

Nach  Abschlags  der  grossen  H  e  r  b  s  t  in  u  n  5  v  e  r,  welche 
im  September  1.  J.  in  Ungarn  abgehalten  wurden,  mussten 
besondere  Massnahmen  für  die  Abbeförderung  der 
Truppen  getroffen  werden.  Insgesammt  waren  67.419  Offi- 
eiere  und  Mann,  3849  Pferde  und  272  Fuhrwerke  nach  54 
irarulsonsorten  zu  befördern.  Die  Abbeförderang  erfolgte  unter 
Zugrundelegung  einer  Einthcllung  nach  vier  Gruppen,  der 
entsprechend  die  Einladestationcn  bestimmt  waren.  Die  ab- 
zufertigenden Truppen  wurden  in  84  Zügen  befördert,  wovon 
5«  auf  die  Linien  der  K.  F.  Nordbahu  und  28  auf  die  dVr 
nng.  Staatseisenbahmm  entfielen.  Hiezn  kamen  noch  drei  Züge 
für  die  Manöveroberleitung.  Die  Heförderung  war  in  jeder 
einzelnen  Einladestation  innerhalb  24  Stunden  beendet.  Dass 
diese  Leistungen  der  Bahnen  als  ausserordentliche  bezeichnet 
werden  müssen,  geht  am  deutlichsten  aus  der  Zahl  der  in 
Bewegung  gesetzten  Eisenbahnwagen  hervor.  Es  wnrden  im 
(tanzen  3267  Wagen,  n.  zw.  2 1 9« i  Personen-,  717  Pferde-, 
114  gedeckte  Güter-  und  23«  Plattforuiwagcn  verwendet. 

Die  österr.  Staalseisenbahnverwaltung  führt  den  Betrieb 
einer  grossen  Zahl  vun  Local bahnen.  Für  einzelne  sind 
besondere  Betriebsleitungen  bestellt,  die  den  Dienst  in 
allen  Zweigen  zu  führen,  bezw.  zu  Uberwachen  haben.  Mit 
der  Errichtung  von  Betriebsleitungen  wurden  die  günstigsten 
Erfahrungen  gemacht.  Es  hat  sich  herausgestellt,  dass  nicht 
nur  der  finanzielle  Erfolg  am  besten  gewährleistet,  sondern 
auch  der  Zustand  der  Bahnanlagen  und  die  Ausübung  dos 
Dienstes  Uberhaupt  auf  eine  höhere  Stute  gehoben  wird,  wenn 
»in  für  alle  Diensizweige  verantwortliches  und  interessiertes 
f'r^an  den  Betrieb  fühlt.  Biese  Erfahrungen,  sowie  die  Er- 
kenntnis, dass  die  Betriebsleitungen  die  Staatsbahndireetioiien 
in  ne.hr  erheblicher  Weise  entlasten,  hat  dle*o  veranlasst,  die 
Errichtung  von  Betriebsleitungen   für  alle  I.oealbahnen  beim 


Eisenbahnministerium  zn  beantragen.  Dieser  Antrag  wird  all- 
mfthlig  nach  Einschaltung  der  erforderlichen  Kräfte  zur  Durch- 
führung kommen. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  dergrösseren 
österr.  Privatbahnen  im  Monate  September  im  Vergleiche 
zu  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  wie  folgt: 


einem  Theile  der  TransportAnstalten  schon  im  Vormonate 
hervorhoben,  hat  zumindest  angehalten.  Ueberall  macht  sich 
der  Einflnss  des  starkereu  Herbstverkehre»  geltend,  und  selbst 
bei  den  Bahnen,  die  hauptsachlich  durch  die  Industrie  ali- 
mentiert werden,  ist  eine  stärkere  Güterbewegung  zu  constatieren, 
so  z.  B.  bei  der  Aussig— Teplltzcr  Eisenbahn  und  der  Busch- 
tuhrader Eisenbahn.  Bemerkenswert h  sind  die  ansehnlichen 
Mehreinnahmen  bei  der  Sttdbahn  nnd  StaaUeisenbahn-Gesell- 
schaft  und  der  gegenüber  früheren  Monaten  geringe  Ausfall 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  die  übrigens  für  das  letzte 
Vierteljahr  durch  die  am  1.  October  1902  eintretende  Er- 
höhung der  Personentarife  noch  eine  Mehreionahme  von  ca. 
K  350.000  zu  erwarten  hat. 

Tarlfarisches:  Mit  1.  October  1.  J.  trat  der  neue, 
von  der  Begiernng  bewilligte  Personentari  f  der  Kaiser 
Fer  d  i  n  a  n  ds  -  N  o  r  d  b  a  h  n  in  Kraft.  Die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  hat  dem  Eisenbahnministerium  mitgetheilt,  dass  sie 
bereit  sei,  in  verschiedenen  Relationen  Zooen-Kückversetznngon 
vorzunehmen.  Das  heisst,  dass  z.  B.  in  einer  Relation,  die 
eine  Lange  von  1 1  Kilometern  hat  und  für  die  bisher  der 
Tarif,  der  für  11  bis  20  Kilometer  gilt,  entrichtet  wurde,  in 
Hinkunft  unr  der  niedrigere  Preis  für  10  Kilometer  gezahlt  wird. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  aber  bekanntlieh 
auch  um  die  Bewilligung  von  Tariferhöhungen  im  Güterverkehr 
eingeschritten.  Da  das  Eisenbahnrolnisterlnm  sich  ablehnend 
verhielt,  hat  sie  daselbst  Vorstellungen  erhoben,  dass  die 
Regelung  der  Personentarife  allein  nicht  hinreichen  werde, 
um  den  Ertrag  des  Hanptbahnuetzea  auf  K  260  für  die  Actio 
zu  bringen.  Sie  verlangt  daher  auch  eine  Regelung  der  In 
den  letzten  Jahren  stark  ermlUsigten  Tarife  für  K»hlo  und 
Zucker. 

Die  von  uns  angekündigten  Erhöhungen  der  Per- 
sonentarife der  österr. -nng.  Staatse  isenbalm- 
Gescll schaft  in  den  v»n  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
conciirrenzieiten  Strecken  trete«  am  1.  November  1.  J.  in  Kraft. 

Anch  auf  einigen  Strecken  der  A  n  s si g—  Tepl  i  t  zer 
Eisenbahn  werden  demnächst  Erhöhungen  der  P e r- 
sonentarife  durchgeführt  werden.  Der  Aussig  -  Teplitzer 
Eisenbahn  ist  bereits  die  Bewilligung  des  Eiseiibahmiihiisterium« 
zugekommen. 


•)  In  der  MonaUchroaik  August  1902  sind  in  der  Rubrik 
.Betriebseinnahmen''  selbstverständlich  die  Kinnahmeu  im  Monate 
August  IW>'>  gegenüber  jsneit  de«  Monate«  Augn»t  lnot  ver- 
zeichnet, niitbt,  wie  e*  infolge  eine«  PrarkMiler»  Isntet:  „.In Ii  19<« 
getreu  .In Ii  1001". 


Aussig— Teplitzer  Eisenbahn   .   .  . 

Rnliusuch«  Nordbahn  

Rtmhtt-brader  Eisenbahn  Lit.  A  .  . 

■  n     II    ■  ■ 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn    .   .  . 
Oesterr.  Nordwestbahn;  garant.  Netz 
Ergtas.-Netz 
."Uduorddeutsche  Verbindungsbahn  . 

sitdhahn-tieeellsehaft  

Oe»t-nng. 


peptember  i  Uejren 
1909      Sept.  I  »Ol 


Kronen 


1,230.777 
1,006  546 

80  .'.8  Iß 
1.381.11*3 
7,315»  106 
2,5185.1  «8 
l,3!0.9«i0 

720.030 
9.723.383 
5,813.360 


33.486 
35.300 
30.600 
66.«7.'i 
4«i  »90 
170.960 
-  76.704 
■f  1*1.70» 
-T  I  «0.071 


Die  theil weise  Besserung  der  Einnahmen,  diu  wir  hei 
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Schliesslich  hat  die  Verwaltung  der  B  nach  t«  Ii  rader 
Einen  bahn  im  Monate  September  1902  an  das  Eisenbahn- 
ministcrinm  eine  Eingabe  gerichtet,  in  der  mit  Rücklicht  auf 
die  andauernd  ungünstigen  Fetriebsergebnisse  um  die  Be- 
willigung znr  Einführung  des  auf  den  österr.  Staats- 
bahnen  in  Wirksamkeit  stehenden  Personentarif- 
Barinet  angesucht  wird.  Gegenwärtig  ist  bei  der  Busch- 
tehrader  Eisenbahn  der  Kreuzer-Zonentarif  eingeführt,  welcher 
bekanntlich  bei  den  «Herr.  Staalsbahiien  schon  vor  einigen 
Jahren  erhöht  wnrde.  Dieses  Gesuch  der  Buscht  ührader  Eisen- 
bahn wird  gegenwärtig  von  verkehrspolitischen  and  anderen 
hiebe!  in  Betracht  kommenden  Gesichtspunkten  ans  geprüft. 

Die  ästen. -ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hat 
die  angarischen  Staatsbahnen  mit  Zuschrift  vom  35.  September 
<!.  .1.  verständigt,  das*  sie  sich  veranlasst  sehe,  die  directen 
Tarife,  d.  s.  der  österr.-nng.  Eisenbahn-Verband,  der  westung.- 
üsterr.  Eisenbahn- Verband,  der  österr.-ung.-bosn.  Eisenbahn- 
Verband  nnd  der  gal.-ung.  Gem.  Verkehr,  per  1.  Januar  1903 
zu  kündigen.  Die  Kündigung  erfolgte  im  Einverständnisse  mit 
den  ungarischen  Staatsbahnen,  welche  sich  schon  seit  längerer 
Zeit  mit  dein  Plane  beschäftigen,  die  Tarife  im  Verkehre  mit 
Oesterreich  den  vielfach  geänderten  Verhältnissen  entsprechend 
auf  neue  Grandlagen  zu  stellen.  In  den  nächsten  Tagen 
werden  Verhandlungen  zwischen  den  ungarischen  Staatsbanken 
nnd  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  wegen  Erstellung  neuer 
Tarife  geführt  werden.  Es  soll  die  Absicht  bestehe»,  bei  der 
Erneuerung  de»  Ueberelnkomnient  die  Tarife  der  Staatsbahnen 
und  der  Staatseisenbahn-Gesellschart  innerhalb  der  Grenzen 
der  Concurrenzmnglichkeit  zu  erhöhen.  Eine  gleiche  Zuschrift 
ist  anch  den  österreichischen  Eisenbahnverwaltangen  zuge- 
kommen. Diese  sind  jedoch  mit  Ausnahme  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  an  der  Erstellung  neuer  Tarife  weniger  betheiligt. 
Jedoch  wird  in  den  Fachkreisen  dem  Entschlüsse  der  Staat«- 
eiscubalui-Gesellschaft  eine  grosse  Bedeutung  beigelegt,  weil 
die  Vereinbarungen,  welche  zwischen  der  Staatseisenbahn- 
(Icaellscbaft  nnd  den  ungarischen  Staalsbahnen  zu  treffen  sein 
werden,  eine  Wirkung  auf  alle  übrigen  Eisenbahnen  haben 
«erden.  Von  Wichtigkeit  für  diese  Abmachungen  wird  jeden- 
falls die  Frage  sein,  ob  im  Laufe  der  nächsten  Zeit  die  Ver- 
staatlichung der  Staatsbahn  näher  rückt.  (Hierüber  siehe 
Rubrik  „ Verstaatlichung"). 

Die  Frage  einer  rationellen  Umgestaltung  der  directen 
Tarife  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  der  Levante  be- 
schäftigt seit  längerer  Zeit  die  interessierten  Kreise.  Die  In- 
dustriellen, namentlich  diejenigen,  welche  in  der  Nähe  der 
deutsch-österreichischen  Grenzen  situiort  sind,  klagen  wiederholt 
darüber,  dass  sie  durch  die  grossen  tarifarischen  Vortlieile, 
welche  der  deutsche  Levantetarif  bietet,  oft  gcuöthigt  sind, 
ihre  Waaren  über  Hamburg  statt  über  den  erheblich  kürzeren 
Weg  über  Triest  zu  schicken.  Die  Verhandlungen,  welche 
wegen  Beseitigung  der  dem  österreichisch-ungarischen  Levante- 
tarife  anhaftenden  Uebelstände,  unter  Mitwirkung  des  Eisen- 
bahn- nnd  Handelsministeriums,  zwischen  den  beteiligten 
Transport-Anstalten  gepflogen  wurden,  ergaben  die  Bereit- 
willigkeit der  Eisenbahn- Verwaltungen,  für  den  Verkehr  nach 
der  Levante  die  weitgehendsten  Zugeständnisse  zn  machen. 
Die  Eisenbahnen  haben  auf  Wunsch  der  Regierung  unter 
anderem  zugestanden,  in  jenen  Fallen,  wo  die  Concurrenz  des 
Deutschen  Levantetarifes  schärfer  zu  Tage  tritt,  bis  zu  einem 
Einheitsfrai-htsatze  von  zwei  Hellern  per  Tonne  und  ein  Kilo- 
nieter schon  bei  Ladungen  von  fünf  Tonnen  per  Wagen  und 
Frachtbriet  herabzugehen.  Es  ist  dies  ein  Frachtsatz,  der 
bisher  im  Eisenbahnverkehr  wohl  noch  nie  concediert  worden 
ist.  Leider  ist.  der  Oesten  eichische  Lloyd  nicht  geneigt,  den 
Wünschen  der  Handelswelt  nnd  der  Regierung  betrerts  Er- 
mässigung seiner  Frachtraten  zu  entsprechen.  Der  Lloyd 
will  als  iinswrstes  Zugeständnis  bis   auf  die  Antheile  heran- 


gehe», welche  auf  der  deutschen  Levantelinie  ab  Hamburg 
nach  l'iräus  etc.  beateheu,  trotzdem  der  Seeweg  ab  Triest 
um  circa  2300  Seemeilen  kürzer  ist  als  derjenige  ab  Hamburg. 
Es  ergibt  sich  hieraus,  wie  ausserordentlich  billig  die  Schiffs- 
frachten ab  Hamburg  sind,  respective  wie  sehr  auf  diesem 
Wege  dem  Handel  Deutschlands  nach  der  Levante  gedient 
wird,  während  auf  der  anderen  Seite  durch  die  hohen  Antheile 
des  Lloyd  der  Export  beeinträchtigt  nnd  Triest  geschädigt 
wird.  Die  Regierung  setzt  ihre  Bemühungen,  den  Lloyd  zn 
grosseren  Zugeständnissen  zn  bewegen,  fort,  nnd  es  ist  zu 
hoffen,  dass  ein  günstiges  Resultat  erzielt  werden  wird.  Der 
neue  Levantetarif  dürfte,  wenn  die  Bemühungen  der  Regierung 
von  Erfolg  gekrönt  sind,  vielleicht  noch  mit  dem  1.  Jannar  190.1 
in  Kraft  treten. 

Wie  wir  in  der  Monats-Chronlk  August  1902 
schon  roittheilten,  hat  die  Verwaltung  der  K  a  sc  h  a  n-  Od  er- 
be rger  Eisenbahn  bei  der  österreichischen  Regierung 
nm  die  Genehmigung  einer  Erhöhung  der  Personen- 
tarife auf  der  österreichischen  Linie  ab  1.  Januar  1903 
angesucht.  Die  Verwaltung  strebt  die  Erhöhung  der  Pemoneu- 
tarife  auf  jenes  Niveau  an,  welches  für  die  Personentarife  der 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  mit  dem  1.  October  d.  J.  in 
Geltung  treten  wird.  Bisher  stand  auf  der  österreichischen 
Linie  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  im  Perionenverkehre 
der  Zonentarif  der  österreichischen  Siaatsbahnen  mit  Hinzu- 
rechnung des  ärarischon  Stempels,  wie  er  mit  dem  Jahre  1892 
auf  den  österreichischen  Staatsbahtien  in  Wirksamkeit  trat,  In 
Kraft,  wozn  bei  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  noch  ein 
kleiner  Zuschlag  bei  der  dritten  Classe  trat. 

Finanzielles:  In  der  parlamentarischen  Debatte  über 
den  Vertrag  zwischen  der  Regierung  und  der 
Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschaft  wurde  von 
mehreren  Seiten  hervorgehoben,  dass  die  eventuelle  Aufhebung 
der  Transportsteuer  durch  die  Bestimmungen  des  nächsten 
Ausgleiches  mit  Ungarn  die  Gesellschaft  um  einen  Betrag  von 
etwa  K  700.000  entlasten  würde.  Die  Regierung  hat  nun  die 
Gesellschaft  eingeladen,  mit  ihr  in  Verhandlungen  zu  treten, 
um  als  Compensation  für  den  Gewinn,  der  sich  durch  den 
Wegfall  der  Transportsteuer  ergeben  dürfte,  tarifarischo  Zuge- 
ständnisse zu  erhalten. 

Wie  verlautet,  wird  die  Gesellschaft  sich  gegen  dies,' 
Forderungen  des  Ministeriums  ablehnend  verhalten,  mit  der 
Begründung,  dass  es  schwierig  sei,  bindende  Verpflichtungen 
über  die  Gestaltung  der  Tarife  zu  übernehmen.  Die  Coit- 
currenten  der  Gesellschaft  in  Oesterreich-Ungarn,  Rumänien 
Serbien  würden  ebenfalls  ans  der  Beseitigung  der  Transport- 
steuer einen  Vortheil  ziehen,  ohne  dass  ihre  Subventionen  ver- 
minioot  werden.  Die  Concurrenz  würde  daher  erstarken  und 
die  Gesellschaft  in  Nachthoil  kommen.  Es  sei  selbstverständlich, 
diifs  die  Gesellschaft  ihre  Tarife  ermässigen  werde,  wenn  dies 
mit  Rücksicht  auf  die  Concurrenz  nothwendig  sei.  Nur  eine 
bindende  Verpflichtung  lasse  sich  nicht  übernehmen.  Die  Re- 
gierung scheint  jedoch  auf  ihrer  Forderung  zu  beharren,  weil  sie 
hoh%  durch  ein  solches  Zugeständnis  den  parlamentarischen  Wider- 
stand gegen  die  Subventionsvorlage  leichter  überwinden  zu  können. 

Die  Sadbalin  bezieht  von  der  italienischen  Regierung 
für  den  Verkauf  ihres  Netzes  eine  Annuität  von  rund  29  llil- 
lioueti  Frcs.  Es  werden  nun  verschiedene  Pläne  studiert,  ob 
es  nicht  möglich  wäre,  im  Einvernehmen  mit  der  italienischen 
Regierung  diese  Annuität  derart  abzulösen,  dass  die  Südbahu 
dafür  einen  bestimmten  Capilalsbetiag  in  italienischer  Rente 
bekommt  nnd  bei  dieser  Umwandlung  einen  Vortheil  bat. 
Selbstverständlich  würde  dieses  l'roject,  wenn  es  Uherluinpt 
zur  Durchführung  kommt,  nnr  im  Einvernehmen  mit  dem 
Prioritäten-Cnratnr,  den  Gerichten  und  den  Gliinbigern  realisiert 
werden  können  unter  der  Voraussetzung,  daSB  sieli  daraus  für 
die  Süilbahn  ein  wesentlicher  Gewinn  ergibt. 
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V  e r 8 laa  1 1  i c Ii  u n g a f ra g e n :  Dio  geplante  Ver- 
staatlichung der  priv.  iisterr.-ung.  Staatseisen- 
b all ii  -Gesellschaft  steht  noch  immer  im  Vordergrunde 
der  Discnssion.  Die  Verbandlungen  zwischen  der  Regierung 
und  der  Gesellschaft  sind  noch  nicht  wieder  aufgenommen 
wordeu,  ein  Stillstand,  der  zu  den  verschiedensten  Ver- 
muthungen Veranlassung  bot.  So  verlautete,  das«  die  Frage, 
ob  die  entscheidenden  Verhandlungen  in  Bilde  wieder  auf- 
genommen werden,  in  erster  Linie  von  der  Gestaltung  der 
pari  amen  tariseben  Verbaltnisse  und  der  Einwirkung  der 
Parteien  auf  die  Regierung  abhänge.  Die  Verstaatlichung  soll 
dieser  Version  nach  von  der  Regierung  nur  dann  mm  Abachlucs 
gebracht  werden,  wenn  mit  dieser  Action  einem  Wunsche 
grosser  politischer  Parteien  entsprochen  wird,  nnd  in  dieser 
Richtung  wird  eine  Kl  »rang  erst  nach  Reginn  der  parlamen- 
tarischen Campagne  eintreten  können.  Aber  auch  dann  soll 
ein  Uebereinkommen  nnr  unter  der  Voraussetzung  pertect 
werden,  dass  die  Vertreter  der  StaaUbahn  ernstlich  geneigt 
Rind,  den  Forderungen  der  Regierung  entgegenzukommen,  da 
dm  letztere,  wie  erklärt  wird,  über  das  von  ihr  festgesetzte 
Ausmass  von  Concessionen  nicht  hinausgehen  wird.  Ferner 
wird  behauptet,  das»  eine  sachliche  Schwierigkeit,  die  zwar 
nicht  unüberbrückbar  Ist,  aber  bisher  nicht  gelöst  werden 
konnte,  bestehe.  Die  Schwierigkeit  sei  die  Frage  der  Ueber- 
nähme  des  Personals  der  StaaUeisenbahn-Gesellschaft.  Das 
Finanzministerium  soll  sich  entschieden  weigern,  die  Beamten- 
schaft der  StaaUbahn  in  den  Status  der  Staatsbahnen  zu 
übernehmen  nnd  auf  die  grossen  Kosten  einer  «olchen  Mass- 
regel hinweisen.  Die  Regiernng  habe  zu  Beginn  der  Ver- 
handlungen bereits  erklart,  dass  sie  auf  eine  solche  Gleich- 
stellung nicht  eingehen  könne.  Für  die  Regierung  handle  es 
sich  hiebe!  niim]ich  auch  um  eine  präjndicielle  Frage,  da  sie 
im  Falle  einer  Ausdehnung  der  Verstaatlichungs-Action  auf 
andere  Privatbahnen  genöthigt  wäre,  das  Personal  der  letzteren 
mit  jenem  der  Staatsbahnen  gleichzustellen,  wenn  sie  diese 
Cuuccssion  Jetzt  der  StaaUeisenbahn-Gesellschaft  macht.  Die 
Vertreter  des  Unternehmens  sollen  dagegen  auf  einer  solchen 
Gleichstellung  bestehen  und  es  sei  bisher  noch  kein  Weg  zu 
einer  Einigung  gefundon  worden. 

Auch  die  Kündigung  des  Tarif-Uebereinkomiuens  durch 
die  StaaUeisenbahn-Gesellschaft  bat  —  berufen  nnd  unberufen 
—  Commentare  gefunden,  die  diese  Hassregel  mit  der  bevor- 
stehenden Verstaatlichung  in  Verbindung  bringen.  Die  Kündiguug 
wäre  hauptsächlich  iu  TJebereinstimniung  mit  der  österr. 
Regierung,  wenn  nicht  über  ihren  Wunsch,  geschehen.  Die 
neu  abzuschließende  Vereinbarung  würde  eine  Steigerung  der 
Tarife  zur  Voraussetzung  haben. 

Der  scheinbare  Widerspruch  zwischen  dem  Verlangen 
des  Ministeriums,  die  Staatsbahn  preis  würdig  zu  erwerben, 
und  einer  Massrege],  dareh  welche  dieser  Preis  sich  künftig 
erhöhen  könnte,  fände  eine  leichte  uud  natürliche  Erklärung, 
wenn  vorausgesetzt  wird,  dass  die  Regierung  sich  mit  der 
Gesellschaft  verständigt  und  später  selbst  den  Gewinn  aus  den 
höhereu  Tarifen  zieht,  wobei  ihr  noch  die  Verlegenheit  erspart 
wäre,  die  Verstaatlichung  damit  zu  beginnen,  dass  sie  dem 
Publicum  im  Frachtverkehre  höhere  Lasten  auferlegt.  Die 
Regierung  wird  dann,  wenn  die  Verstaatlichung  nicht  am 
Preise  scheitert,  das  Netz  übernehmen,  ohne  Bindung  durch 
einen  schädlichen  Vertrag  und  mit  den  neuen  höheren  Verbands- 
tarifen, die  vielleicht  geeignet  sind,  die  zu  bewilligende  Rente 
im  Parlamente  besser  zu  rechtfertigen.  Inwieweit  diese  Ver- 
na uthungen  zutreffen  oder  nicht,  wird  ja  die  nächste  Zukunft 
lehren. 

Der  österr.  Eisenbahn beamten- Verein,  der  sich  mit  den 
bevorstehenden  Verstaatlichungen,  soweit  Personalfiagen  in 
Betracht  kommen,  eitrigst  beschäftigt,  beabsichtigt,  eine  Enquete 
zu  veranstalten,  au  der  Vertreter  der  Regierung,  der  Ver- 


waltungen und  der  Beamtenschaft  thcilnehmen  sollen.  Zu 
diesem  Zwecke  sprach  beim  Eiseiibahnminister  eine  Abordnung 
dieses  Vereines  vor,  um  ihn  zn  bitten,  diese  Enqutte  einzu- 
berufen. Der  Eiseobahnminister  erklärte  seine  Bereitwilligkeit, 
die  vorgetragene  Bitte  wegen  Anhörung  von  Vertrauensmännern 
aus  dem  Kreise  der  in  Betracht  kommenden  Bediensteten  in 
eingebende  Erwägung  zu  ziehen.  Ueber  dem  begreiflichen 
Wunsche,  bei  der  Uebernabm«  nicht  nur  die  erworbenen  Rechte, 
sondern  auch  die  wohlbegründeten  Aussichten  der  zu  über- 
nehmenden Privatbeamten  bestmöglich  zu  wahren  und  zu  ver- 
meiden, dass  im  Falle  einer  Verstaatlichung  mit  rauher  Hand 
in  die  Verhältnisse  der  Bediensteten  eingegriffen  werde,  dürfe 
andererseits  auch  die  Rücksicht  auf  das  schon  im  Staats- 
eisenbahndienste stehende  Personale  keineswegs  hintangesetzt 
werden,  welches  von  dem  Eintritte  der  neuen  Col legen  Nach- 
theile befürchtet.  Es  werde  Aufgabe  der  Verwaltung  sein, 
die  schwierigen  Fragen,  falls  die  Verstaatlichung  actuell 
werden  sollte,  mit  Vorsicht  und  Wohlwollen  der  Losung  zu- 
zuführen. Der  Minister  sagte  schliesslich  zu,  von  seinem  Be- 
schlüsse über  die  vorgebrachte  Bitte  den  Verein  im  geeigneten 
Zeitpunkte  verständigen  zn  wollen. 

Soc  i al  pol  i  tisch  es:  Das  kürzlich  sanetioniette 
Gesetz  über  ArbeiterscLutz bei  den  Regiebaute n 
und  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  tritt  am 
2.  Februar  1903  in  Wirksamkeit.  Ueber  die  Durchführung  des 
Gesetzes  haben  im  Eisenbahiiniluisterlum  Berathungen  statt- 
gefunden. Auch  ist  die  Ausarbeitung  einer  Durchfuhrungs- 
vorschrift  zum  Gesetze,  die  die  erforderlichen,  dem  Verord- 
nungswege vorbehaltenen  EinzelverfBgungen  und  Bestimmungen 
enthalteu  soll,  bereits  im  Zuge.  Ebenso  sind  die  Grundsätze 
für  die  Aufstellung  der  für  die  einzelnen  Betriebe  von  den 
Eisenbabuverwallungen  bis  zum  2.  November  1902  zur  be- 
hördlichen Genehmigung  vorzulegenden  Arbeitsordnungen  fest- 
gesetzt worden.  Um  einerseits  den  Babnverwaltungen  die 
immerhin  etwas  umständliche  Arbelt  zn  erleichtern,  andererseits 
die  Arbeitsordnungen  nach  möglichst  einheitlichen  Grundsätzen 
zu  gestalten,  beabsichtigt  das  Elsonbahnailuisterium  den  Eisen - 
babnverwaltungen  znnächst  den  Entwurf  eines  den  Arbeits- 
ordnungen zu  Grunde  zu  legendon  Normalentwurfes  mit  der 
Empfehlung  zukommen  zu  lassen,  bei  Abfassung  der  für  die 
einzelnen  Hilfsanstalten  auszuarbeitenden  Arbeitsordnungen, 
bei  gleichzeitiger  fachgemässer  Berücksichtigung  der  Im  Einzel- 
fall in  Betracht  kommenden  Verhältnisse,  im  allgemeinen 
die  Anordnung  und  den  Inhalt  diese»  Normalentwurfes  zu 
Grunde  zu  legeu.  Die  sohin  für  die  einzelnen  Hilfsanstalten 
von  den  Staatsbabndirectionen  und  Privatbahnverwaltungon 
erstellten  Arbeitsordnungen  solleu  bis  2.  November  I.  J.  der 
Generalinspection  der  österr.  Eisenbahnen  zur  Genehmigung 
unterbreitet  werden,  nachdem  vorher  de»  groesjährigen  Ar- 
beitern jeder  Anstalt,  und  zwar  durch  die  von  ihnen  gewählten 
Vertrauensmänner,  Gelegenheit  geboten  wurde,  sich  über  den 
Entwurf  zu  äussern. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrische   Beleuchtung  der  Kisen.bah»z(igT.  In 

der  am  22.  April  d.  J.  in  Berlin  abgehaltenen  Versammlung 
des  Vereines  Deutscher  Mascbinen-Ingenieuro  hielt  der  Vor- 
sitzende, Geheimer  Oberbaurath  Wiehert,  einen  höchst 
interessanten  und  eingehenden  Vortrag  Uber  die  elektrische 
Beleuchtung  einiger  D-Züge  bei  den  preussischen  Staats- 
bahnen, dem  wir  nachstehendes  entnehmen.  Da  die  elektrische 
Zn^beleuchtung  zweifellos  mancherlei  Vorzüge  besitzt,  so 
hat  auch  die  preußische  Staatsbahnverwaltung  sich  mit  der- 
selben eingehend  beschäftigt  und  ein  System  ausgearbeitet, 
nach  welchem  bereits  mehrere  D  Züge  mit  elektrischer 
Beleuchtung  ausgestattet  sind.  Für  die  elektrische  Beleuchtung 
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der  Fahrzeuge  eine«  Personenzuges  bieten  Bich,  soweit  die  Er- 
zeugung der  elektrischen  Energie  in  Frage  kommt,  zwei  Möglich- 
keiten: entweder  wird  die  Energie  in  jedem  Fahrzeuge  erzeugt, 
beziehungsweise  in  ihm  aufgespeichert,  oder  es  wird  für  den 
ganzen  Zog  die  elektrische  Energie  nur  an  einer  einzigen 
Stelle  erzeugt  nnd  durch  Kabel  den  einzelnen  Fahrzeugen  zu- 
geführt. Mail  kann  diese  beiden  Arten  kurz  als  Einzelwagen- 
belenchtung  und  als  Gesammtbeleuchtung  bezeichnen.  Vom 
Standpunkt  des  Betriebstechnikers  aus  ist  die  Einzelwagen- 
beleuchtnng  das  Ideal,  denn  bei  ihr  ist  jeder  Wagen  ohne 
Vorbereitung  zu  jeder  Zeit  und  auf  beliebige  Dauer  für  die 
Beleuchtung  bereit.  Die  Einrichtungen  zur  Beleuchtung  bestehen 
hier  aus  einer  von  einer  Wagenachse  angetriebenen  Dynamo- 
maschine, einer  kleinen  Hilfsbatterie  und  aus  einem  Regulierungs- 
apparat, durch  den  die  Unregelmässigkeiten  der  Stromerzeugung, 
hervorgerufen  durch  den  Wechsel  der  Geschwindigkeit  und 
Richtung  des  Znges,  ausgeglichen  werden  sollen.  Eine  andere 
Art  der  Einzel  wagen  beb?  uchtung  ist  die  mittels  grosser  Batterien, 
die  von  Zeit  zu  Zeit  aufgeladen  werden,  sei  es,  das*  dabei 
die  Batterien  im  Zuge  belassen  oder  herausgenommen  werden. 
In  beiden  Fällen  wird  die  et  forderliche  elektrische  Energie  in 
besonderen  Kraftwerken  erzeugt  Diese  Einrichtung  entspricht 
ihrem  Wesen  nach  unserer  Gasbeleuchtung,  bei  der  ebenfalls 
der  (las vorrath  von  Zeit  zu  Zeit  ergänzt  wird;  sie  arbeitet 
durchaus  zufriedenstellend  und  hat  den  Vorzug,  dass  die  Zug- 
kraft der  Locomotive  nicht  beansprucht  wird.  Als  Nacht  heile 
sind  anzuführen,  dass  die  Grösse  der  Batterien  mit  der  er. 
strebten  grösseren  Lichtfülle  und  längeren  Brennda  uer  sehr 
bedeutend  wird,  daas  die  Kosten  damit  stark  wachsen,  und  ! 
dass  die  Ladung  der  Batterien  mit  sehr  erheblichen  betriebe-  ! 
technischen  Schwierigkeiten  verbunden  ist.  —  Bei  der  Gesammt- 
zugbeleuclitung  ist  nur  eine  einzige  Dynamomaschine  not- 
wendig; auch  könnte  mau  mit  einer  einzigen  Batterie  auskommen, 
wenn  der  Zug  stets  geschlossen  bleibt.  Andernfalls  wird  mau 
in  jedem  Wagen  eine  kleine  Batterie  unterbringen,  da  hier- 
durch der  Wagen  für  eine  bestimmte  Dauer  einen  von  der 
Dynamo  unabhängigen  Beleuchtnngsvorrath  erhält.  Auf  Grund 
der  Erwägungen,  die  im  Schosse  der  prenssischen  Staatsbahnver- 
waltnng  gepflogen  wurden,  eutschlos-  mau  sich  zur  Ausführung 
einer  Gesammtzugbeleuchtung  unter  Verwendung  einer  Dampf- 
dynam»  auf  der  Locomotive  und  von  Batterien  in  jedem  Wagen, 
in  der  Hoffnung,  dass  es  bei  einer  solchen  Anordnung  am 
leichtesten  gelingen  werde,  die  Kosten  für  Beschaffung,  Unler- 
haltuug  und  Bedienung  tbnnlicbst  herabzudrilckeii,  vor  allem 
aber  den  Anforderungen  des  Betriebsdienstes  in  Bezug  auf 
Einfachliuii  und  Zuverlässigkeit  am  besten  zu  entsprechen.  Für 
die  ersten  Versuche  sind  die  auf  der  Strecke  Berlin-Sttalsuiid- 
Sassuitz  verkehrenden  sogenannten  Schwedenzuge  ausgerüstet 
worden  und  befinden  sich  seit  einigen  Wochen  im  Betrieb. 
Weitere  Ausrüstungen  von  Zügen  mit  elektrischem  Licht  be- 
finden sich  in  Arbeit.  Für  die  Allgenieinbeleiulitung  empfiehlt 
sicli  die  Anbringung  von  Deckenlampen,  wodurch  eine  sehr 
glelchmassige  Beleuchtung  erzielt  wird.  Außerdem  sind  in  den 
l'oupcs  1.  und  2.  Klasse  noch  vier  Leselampen,  je  zwei  auf 
jeder  .Seite,  angeordnet,  die  von  den  Reisenden  nach  eigenem 
Belieben  ein-  und  ausgeschaltet  werden  können 

Eine  wichtige  Neuerung  an  der  Dampflocomotive. 
Ueber  eine  wichtige  Neuerung  an  der  Dampt'locomotive.  die 
bereits  erfolgreiche  Proben  bestanden  hat,  wird  dem  .Dresdner 
.Journal"  aus  England  gemeldet:  Es  handelt  sich  um  die  Be-  I 
nütziing  eines  vollkommen  anderen  Kessel*,  man  könnte  «■apen, 
um  die  Eintohrung  de*  Wasserröhrenkessel!!  in  den  Loconmtiv- 
bau  Die  Erfindung  stammt  von  dem  Ingenieur  Dm  m  in  o  n  d, 
einem  Beamten  der  London-  und  Südwest  -  Eisenbahn. 
Drnin  tuend  hat  langjährige  Versuche  mit  der  Einführung 
vmii  Wassert  Öhren  in  den  Feuernngskasren  der  gewöhnlichen 
Locomotive   angestellt   und   dabei    ermutliigende  Ergebnisse 


erzielt.  Der  verbessert«  Kessel  in  seiner  vorläufigen  Form 
besteht  ans  der  äusseren  Wand  eines  gewöhnlichen  L<comotivea- 
kesaels  und  einem  Heizkasten  von  üblicher  Gestalt,  aber  an 
Stelle  der  grossen  Zahl  von  Ruhren,  die  gegenwärtig  benützt 
werden,  Ist  ein  weites  Feuerrohr  eingeführt,  daas  seinerseits 
wieder  viele  Wasserrohren  enthält ;  ausserdem  sind  auch  in 
den  Feiterungskasten  Wasserrohren  angebracht.  Die  Folge  dieser 
Anordnung  ist.  dass  die  Verbrennungsgase  auf  ihrem  Wege 
vom  Feuerungskasten  znm  Rauchkasten  durch  das  weite 
Fenerungsrobr  hindurchgehen  und  an  den  darin  befindlichen 
Wasserrohren  rorbeistreicheii  müssen.  Auf  diese  Weise  wird 
eine  sehr  schnelle  Dampferzeugung  erreicht.  Bei  den  Versuchen 
mit  einem  Zuge  von  zwölf  Wagen  betrug  der  Kobtenverbrauch 
der  mit  dieser  neuen  Einrichtung  versehenen  Locomotive  weniger 
als  29  Pfund  auf  je  eine  englische  Meile;  bei  dieser  Angabe  ist 
leider  die  Feststellung  des  Gewichtes  des  Zuges  zu  vermissen, 
aus  der  sieb  erst  eine  richtige  Beurtheiluug  über  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Erfindung  ergehen  würde.  Besonders  wird  der 
neue  Kessel  für  i.ocomotiveu  von  zahnrädriger  Bauart 
empfohlen,  für  die  bisher  eine  ungewöhnliche  Länge  der 
Kohren  nothwciidig  war.  Dass  eine  sehr  vollkommene  Ver- 
brennung der  Heizgasse  In  dem  neuen  Kessel  erzielt  wird, 
lässt  sich  ohne  weiteres  annehmen.  Die  Gase  werden  in  dem 
weiten  Feuerrohre  gut  durcheinander  gemischt  und  die  Flamme 
ist  auf  Ihrem  Wege  zum  Ranchkasteu  weniger  dem  Erlöscbeu 
ausgesetzt.  Auch  die  Rauchentwicklung  dürfte  auf  diese  Weise 
vermindert  werden. 

Eine  neue  Methode  der  Wagenkuunelung,  welche, 
!  um  Raum  zn  sparen,  den  Abstand  zwischen  den  Wagen  so 
i  kurz,  wie  möglich  hltlt,  ist  im  Berliner  Vororteverkehr  auf 
verschiedenen  Strecken  probeweise  eingeführt  worden.  Dieselbe 
kürzt  die  Abstände  zwischen  den  einzelnen  Waggons  auf 
20  cm  ab.  Die  Buffer  sind  genau  so  beschatten  wie  diejenigen 
bei  den  alten  Wagen,  jedoch  liegen  die  um  ein  geringes  ver- 
kürzten Federn  nicht  trei,  sondern  sind  in  die  Wagfons  mit 
eingebaut,  wodurch  die  nähere  Kupplung  ermöglicht  wird. 

Die  Stoßwirkung  der  Wagen,  hervorgerufen  durch  das 
Halten  oder  Anziehen  der  Züge,  wird  durch  das  neue  System 
nicht  beeiuflusst.  Auch  tritt  nach  sorgfältiger  Prüfung  keine 
Vergrößerung  der  Gefahren  bei  Zusammenstößen  von  Zügeu 
durch  die  Verkürzung  der  Wageuabstände  ein,  da  die  Puffer- 
wirkung dieselbe  bleibt  wie  bei  den  alten  Systemen  und  der 
Zwischenraum  zwischen  den  Waggons  bei  einer  derartigen 
Katastrophe  keine  Roll«  spielt.  Die  Rauuivn  kürzong  durch 
die  neue  Kuppelung  ist  eine  so  bedeutende,  dass  die  Berliner 
Stadtbaunzüge  um  zwei  Wagen    verlängert  werden  konnten. 


CHRONIK. 
Die  Fnhrbelriehsmiftel  der  österreichischen  Elsen- 
bnhnen.  Der  Stand  der  Fahibetrieb&mittel  der  österreichischen 
Eisenbahnen  und  österreichischen  Eiscnbahnwagen-Leibgesell- 
schaft  umfasste  am  .ll.Decombor  v.J.  im  (iauzen  5676  Loco- 
motiven,  43U2  Tender,  342  Schneepflüge,  14.708  Personen- 
und  133.792  Lastwagen.  Von  diesen  Fahrbetriebsmitteln  waren 
2(i  Person  einvagen  und  4302  Lastwagen  nicht  Bahneigenthuru, 
sondern  froiuden  Parteien  angehürig.  Ausserdem  hatteu  die 
nachgenaniiten  Eisenbahnen  am  Ende  vorigen  Jahres  zu- 
sammen 2806  Lastwagen  thclls  von  österreichischen  Elscn- 
bahnwagen-Leigesellschafteii,  theils  von  fremden  Leihgesell- 
schaften,  hez.w.  Eisenbahnntitcriichmungeu  geliehen,  und  zwar 
die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  20n  Kohlenwagen,  die  Böhmische 
N'nrdbahn  24  Kohlenwagen,  die  Huschtt'hrader  Eisenbahn 
!)  gedeckte  Lastwagen  und  SS  Bierwagen,  die  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbalin  305  gedeckte  Lastwagen,  820  offene  Last- 
wagen und  tf<'0  Kohlenwagen,  die  Südbahngesellschaft  3« »0 
offene,  36.">  gedeckte  Lastwagen  und  125  Kohlenwagen,  die 
Böhmischen  Comiiiereialbahnen  5n  gedeckte  Lastwagen. 
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Kilometrhche  Betriebseinnahmen  österreichischer 


Eisenbahnen  im  Jahre  1901.  k™«, 

Aussig-Teplitzcr  Eisenbahn  alt.  L   145.486 

Kascban-Oderberger  Eisenbahn  :  Oesterr.  Strecke   .  95.489 

Leoben-Vordernbcrgerbahn   91.353 

Kaiser  FerdinandB-Nordbahn :  Haaptbahnnetz .    .    .  79.335 

BusehtShrader  Elsenbahn :  Linie  Llt.  H  .  .  .  .  62.000 
Südbahn-Gesellscuaft :  Hanptnetz    und  Lncalbahnen 

in  Oesterreich   57.37  7 

Oesterreichinche  Nordwestbabn  :  Ergänzungsnetz  .    .  48.391 

Wien— Potteiidorf- Wr.  NensUtdter  Bahn  ....  47.890 

Oeeterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft    .    .    .  45.736 

Bnschtehrador  Elsenbahn:  Linie  Llt.  A    .    .    .    .  45.  127 

firaz-Kfiflacher  Eisenbahn  and  Bergban-Gesellsrhaft  40.049 

Oesterreichische  Nordwestbahn:  Garantierte  Strecken  37.897 

Böhmische  Nordbabn   31.532 

SUdnorddeutsche  Verbindungsbahn   28.221 

Südbabn-Gesellschaft :    Localbabn     Wildling  -  Brühl 

(elektrischer  Betrieb)   27.268 

Ost  ran— Friedlander  Eisenbahn   26.053 

K.  k.  öaterr.  Staatsbahnen   22  826 

Wien— Aspang-Bahn   22.788 

Aussig— Teplitzer  Eisenbahn :  Töplitz  (Settenz)- 

Beichenberg   13.189 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn :  Localbahnen     .    .    .  7.473 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preussen. 
Die  Zahl  der  selbstständigen  Unternehmungen  hat  sich  in 
der  Zeit  vom  1.  October  1900  bis  31.  Marz  1901  von  333 
auf  340,  mithin  um  7  erhöht. 

Die  Lange  des  Bahnnetze«  int  im  gleichen  Zeitraum  von 
8083' 1  km  auf  8453  9,  also  um  370  8  km  oder  4-6'-/0  ge- 
stiegen. Und  zwar  bat  sich  ein  Zuwachs  ergeben  in  den 
Provinzen  OstpreusBen  von  6  3  km,  Westpreuasen  7*1  km, 
Berlin  611  km,  Brandenburg  123  km,  Posen  6  4  km, 
Schlesien  231  km,  Schleswig-Holstein  62  4  km,  Westfalen 
20  km,  Hessen-Nassau  36*4  km,  Rheinprovinz  .'18-5  km,  zu- 
sammen 384  3  km.  Dagegen  ist  ein  Abgang  (infolge  ander- 
weitiger Vermessung  der  Bahnlange,  Fortfalls  einer  Bahn  u.  s.  w.  > 
zu  verzeichnen  in  der  Provinz  Pommern  von  0'2  km,  Sachsen 
11-5  km,  Hannover  18  km,  zusammen  13  5  km,  so  dass,  wie 
oben  erwähnt,  ein  thateäeblieher  Znwachs  von  370  8  km  ver- 
bleibt. In  den  Provinzen  östlich  der  Elbe  beträgt  der  Zn- 
wachs 2  Bahnen  und  215  3  km  (  =581%,l,  in  den  west- 
lichen Provinzen  5  Bahnen  und  155  5  km  (=41"9"/0).  In 
der  Zahl  der  Strassenbahnen  Ist  während  der  Berichtszeit 
eine  Aenderung  nicht  eingetreten,  so  dass  der  gesammte  Zu- 
wachs an  Bahnen  den  nebenbahnahnlichen  Kleinbahnen  zu 
gut«  kommt.  Der  Zuwachs  an  Kilometern  beträgt  für  Strassen- 
bahnen 142  3,  für  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  2285 
(=  38  4  nnd  6 16%). 

Das  Kleinbahnuetz,  das  am  1.  October  1892  ans  90 
Dahnen  mit  1034'8  km  Länge  bestand,  ist  in  den  folgenden 
vier  Jahren  um  96  Bahnen  und  2256*8  km  und  seit  dem 
1.  October  1896  uro  154  Bahnen  und  5162  3  km,  insge- 
sammt  also  während  eines  8'/ajährigen  Zeitraumes  um  250 
Bahnen  und  74191  km  =  278  nnd  717%  des  Standes  am 
1.  October  1892  erweitert  wurden. 

Nach  der  Zabl  der  Kleinbahnen  steht  an  erster  Stelle 
diu  Rheinprovinz  mit  76  Bahnen,  dann  folgen  Brandenburg 
mit  40  und  Sachsen  mit  32  Bahnen,  während  die  geringste 
Zahl  die  Provinzen  Wostprenssen  nnd  Posen  mit  je  12  und 
die  Provinz  Ostpreussen  mit  1 1  Bahnen  aufzuweisen  haben. 
Die  grösste  Längenausdehnung  bat  nach  wie  vor  die  Provinz 
Pommern  mit  1262  9  km,  danu  kommt  dio  Rbeinprovinz  mit 
1248  1  km  nnd  Brandenburg  mit  7 96- 7  km  an  dritter  Stelle; 
den  letzten  Platz  nimmt  die  Provinz  Westpreusseu  mit 
353  7  km  ein. 


Bei  Zugrundelegung  der  Bevölkerungsziffer  haben  somit 
die  günstigsten  Verhallnisse  Pommern,  die  Hobenzollernschen 
Lande,  Ostpreussen  und  Schleswig-Holstein,  die  ungünstigsten 
Verhältnisse  Schlesien,  Westfalen  und  Hessen-Nassau.  Nach 
dem  Flächeninhalt  bestehen  die  günstigsten  Verhältnisse  In 
der  Rbeinprovinz  and  in  Pommern,  die  ungünstigsten  in  West- 
preussen  und  Schlesien. 

Der  kilometrische  Umfang  der  einzelnen  Unternehmungen 
schwankt  zwischen  297*065  (Bahnen  der  Grossen  Berliner 
Straasenbahn)  und  0*350  (Drahtseilbahn  in  Zeitz).  Im  Durch- 
schnitt entfallen  auf  eine  Bahn  24  9  km.  Die  Strassenbahnen 
haben  eine  durchschnittliche  Länge  von  15*9  km,  die  neben- 
babnähnlichen  Kleinbahnen  eine  solche  von  31  km. 

Die  Lange  der  Eisenbahnen  Deatschlands  am 
15.  April  1902.  Zu  dem  genannten  Zeitpunkte  befanden  sich 
im  Eigentkmn  der  Staatsbahnen  47.553  km  (46.723  km  voll- 
spurige and  830  km  schmalspurige  Strecken),  im  Eigenthum 
der  Privatbahnen  5429  km  (4378  km  vollspurige  und  1051  km 
schmalspurige  Strecken),  zusammen  52.982  km  Eisenbahnen, 
von  denen  31.229  km  StaaUbahnen  und  1256  km  Privatbahnen, 
zusammen  32.485  km,  als  Hauptbahnen  betrieben  wurden. 
Auf  die  bayerischen  Staatseisenbahnen  entfallen  bei  einer 
Gesammtlänge  von  5889  km  5864  km  vollspurige  nnd  35  km 
schmalspurige  Strecken. 

Staatsschulden  und  Eisenbahnen  in  Sachsen.  Nach 
den  neoesten  Mittheilungen  des  Abgeordneten  Gontard  in 
der  zweiten  Kammer  betiägt  die  Gesammihohe  der  sächsischen 
Staatsschulden  rnnd  980  Millionen  Mark.  Dagegen  wurde  am 
12.  December  v.  J.  von  demselben  Redner  ausgeführt,  dass 
zum  Bau  und  Erwerb  der  Eisenbahnen  ein  Capital  von 
872  Millionen  Mark  verwendet  worden  sei.  Diese  Summe  dürfte 
sich  durch  Neuanschaffungen  etc.  inzwischen  wohl  etwas  er- 
höht haben.  Es  kann  auch  zugegeben  werden,  dass  die  in 
den  Eisenbahnen  angelegten  Cnpit&lien  nicht  den  vollen  Kanf- 
werth  darstellen,  aber  hinter  den  980  Millionen  Mark  der 
Staatssc  hulden  bleibt  «r  immerhin  zurück.  Da  nun  die  Verzinsung 
,  und  Tilgnng  dieser  Staatsschuld  jährlich  rund  39  Millionen 
I  Mark,  also  den  Etat  mit  etwa  4%  ihres  Normalbetrages 
beiastet,  und  das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  sich  jetzt 
nnr  noch  mit  etwa  3*26%  verzinst,  so  zeigt  dieser  Vergleich 
eine  immer  ungünstigere  Entwicklung.  In  den  Jahren  1899 
und  1900  reichten  die  üebersehüsse  der  Staatseisenbahnen 
noch  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anleihen  ans,  jetzt 
werden  zur  Deckung  derselben  die  Steuerzahler  herangezogen 
werden  müssen. 


LITERATUR. 

Die  Elektrizität,  ihre  Erzeugung,  praktische  Ver- 
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Eisenbahn  rechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  für  Eisenbabnrecht.  Herausgegeben  von 
Dr.  G.  Eger,  Reg.-Rath.  XVIII.  Band,  Heft  4.  Breslau, 
J.  U.  Kor  n's  Verlag. 

Das  Schiassheft  des  laufenden  Jahrganges  bringt  aussei- 
56  zum  Theit  sehr  interessanten  gerichtlichen  Entscheidungen 
eine  Abhandlung  von  E.  S.  Fuchs:  „Grundzfige  des  neuen 
badischen  Eiiteignungsgesetzes",  ferner  eine  eingebende  Dar- 
legung über:  „Die  Haftpflicht  der  Schlafwagen-Gesellschaft* 
von  Dr.  Max  R  e  l  n  d  I,  aul  welche  in  Verbindung  mit  einer 
vor  wenigen  Tagen  pnblicierten  einschlägigen  Entscheidung 
des  Österr.  Obersten  Gerichtshofes  wir  nns  vorbehalten  zurück- 
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und  den  Schlau  des  Artikel»  von  Dr.  Euianuel 
Tilich:  rUeber  die  Haftung  von  nicht  mit  Dampfliraft  be- 
triebenen Eisenbahnen  und  von  Dauiphchiffahrt«  -  Unter- 
nehmungen für  körperliche  Verletzungen  nach  österreichischem 
Rechte.  " 

Kisenbahn-Allas  Nietmann'*.  18.  Auflage.  Verlag 
für  Oesterreich-Ungarn :  Spielhagen  und 8 c h u r i c h,  Wien. 

Der  allbekannte  Atla»  bringt  die  Eisenbahnen  und 
Eisenbahnstationen  Deutschland«,  Luxemburgs.  Oesterreich- 
Ungarns  und  der  Schweiz  auf  31  Detail-  und  2  üebersichts- 
karten  rar  Darstellung,  er  enthalt  ferner  ein  vorzüglich  ge- 
arbeitetes Stationsverzeichnis  zur  raschen  Auffindung  jeder  ge- 
suchten Station.  Der  Thetl  Oesterreich-Ungarn  und  Schweiz 
wurde  von  den  Inspectoren  der  k.  k.  Staatsbahnen  Karl 
SchOnfelder  und  Emanuel  Schütze  durchgesehen.  Die 
Verlasslichkeit  und  Genauigkeit  der  Zeichnung  ist  so  bewahrt, 
dass  jede«  Wort  des  Lobes  überflüssig  ist. 

DeutHch-OeaterreiehlMhe  Literat«  rgesdiichte.  Ein 
Handbuch  zur  Geschichte  der  deuUchen  Dichtung  in  Oester- 
reich-Ungarn. Schlussband.  3.  Lieferung.  Herausgegeben  von 
Dr.  J.  W.  N  a  g  1  und  Prof.  Jakob  Z  e  I  d  1  e  r.  Verlag  von 
Carl  Fromme,  Wien. 

Das  neu«  Heft  beginnt  Dr.  J.  W.  N  a  g  1  mit  dem  Ab- 
schnitt: „Die  Volksdichtung  in  AltSsterreicb1*,  in  welchem  er 
zunächst  die  rFortwirkung  des  nationalen  Erbes*  in  der  Be- 
völkerung Alt  Österreichs,  soweit  diese  In  Glauben  und  Aber- 
glauben, Sitten  und  Gebrauchen  des  Volkes  erkennbar  ist  und 
in  Spruchen,  Liedern,  .Sagen  und  Märchen  ihren  Niederschlag 
gefunden  hat,  verfolgt.  Das  zweite  Capitel:  „  Zuwachs  zum 
nationalen  Erbe*  beginnt  mit  der  Einwirkung  „durch  die 
Kirche"  und  schliesst  vielfach  an  das  „Denis-Capitel"  an. 
Auch  bei  diesem  Hefte  müssen  wir  wieder  auf  die  treffliche 
Auswahl  der  Illustrationen  hinweisen.  Kurz,  wieder  ein  treff- 
liches Heft  dieser  ganz  eigenartigen,  höchst  verdienstlichen 
Literaturgeschichte  unseres  schönen  Heimatlandes. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Uber  die  Excnrsion  Tom  1.  October  1902.  Das 
Excursions-  und  Vergnügung»  Comite  eröffnete  die  Saison  mit  einem 
gISnsend  verlaufenen  Ausflöge  za  den  städtischen  Elektrieitätswerkeo, 
welcher  bei  »ehr  starker  Betheiligung  am  Mittwoch  den  1.  October  statt- 
fand. Oegen  30  elegant  ausgestaltete  Wagen  brachten  die  Theii- 
uehiner  vom  Sehwsrxeubergplsts  iu  halbstündiger  Ksbrt  nach  Simmering, 
wo  sich  die  machtigen  Werke  erheben.  Um  eines  vorwegzunehmen 
inuss  bemerkt  werden,  da»  die  Führung  in  den  Werken  in  Anbetracht 
der  grossen  Zahl  der  Ausflügler  keine  genügende  war,  so  dass  wohl 
vielen  Tbeiluekuiern,  welche  nicht  in  der  angenehmen  Lage  wäret, 
genügende  Kenutoisse  mitzubringen,  der  ganze  Betrieb  weiter  ein 
Geheimnis  blieb.  Zur  Orientierung  über  das  Werk  möge  folgende 
Skizze  dienen:  Das  Elektrizitätswerk  ist  iu  zwei  Uauptgriippen  go- 
theilt,  wovon  die  eine  der  Erzeugung  des  Strom«-«  für  den  Bahn- 
betrieb, die  andere  für  den  BeleuehtuugKstrom  dient.  Jedes  der  beiden 
Kraftwerke  ist  in  zwei  langgedebutcu  Gebäuden  untergebracht,  dem 
Kesselbans  mit  seinen  vier  hochragenden  Schornsteinen  zur  Erzeugung 
des  Dampfes,  und  dem  Maschinenbaus,  in  welchem  die  Energie  des 
Dampfes  in  die  derElektriciÜU  umgewandelt  wird  Je  eine  viercyliudrige 
Expansions-Dampfina-schine  von  30OO  Pferdestärken  treiht  einen  der 
gewaltigen  Generatoren  von  äOOO  Kilowatt  Loiatnngslähigkeit,  aus 
welchem  der  erzeugte  Drebstroui  mit  .*>0O0  Volt  Spannung  austritt. 
In  der  Bahnkraftanlage  sind  fünf  solcher  Gruppen  mit  einer  Leistung* 
tähigkeit  von  lO.OOi)  Kilowatt  vorhanden,  welche  uoch  durch  drei 
weitere  Qrupiien  bei  Bedarf  vermehrt  werden  können.  Der  hochge- 
spannte Strom  wird  von  da  in  mehrere  Uuterstationen.  die  Uber 
die  ganze  Stadt  vertheilt  sind,  geleitet,  wo  er  in  Gleichstrom  von 
."»70  Volt  Spannung  umgewandelt  wird  Die  Kraftanlage  für  den  Bc 
leuchtungsstrvm  ist  <U-r  vorgenannten  ähnlich,  doch  war  selbe-  für 
die  Theilnehmer  der  Exenrsion  nicht  tuganglicb.  Säuimtliehe  Dampf- 
und  elektrischen  Maschinen,  sowie  die  Kessetsnlage  sind  mit  den 
modernsten  und  erprobtesten  Vorrichtungen  ausgestattet  ,  welche  ein- 
wirthscba'tliebe  und  sichere  Betriebsweise  gewährleisten. 

Nach  rinstündigfm  Verweilen  in  den  Werken  fuhren  die  Theil- 
nehmer der  Eu'iirsiuii  in  den  Prnter,  wo  im  Restaurant  „zum  braunen 
Hitschen"  ein  gerne  in  schal t ' iche.«  Abendessen  eingenommen  wurd-, 
welche»  die  Hein«  und  Daiueu  bis  gegen  13  (Hir  iu  bester  Laune 

Dr.  S.  W. 


Das  gefertigte  Excursions-  und  GeselUgkeits-Comite  bat  be- 
schlossen, such  heuer  wieder,  unter  gleichseitiger  Bekanntgabe  de« 
vollständigen  Programms 

Saison-Kartell 

zur  Ausgabe  gelangeu  su  lassen,  welche  für  alle  diese  Unternehmungen 
Geltung  haben. 

Eine  Reihe  hervorragender  Kräfte,  hat  bereits  die  Mitwirkung 
an  den  diesjährigen  Veranstaltungen  zugesagt,  so  dass  den  verehrten 
Clnbinitgliedern,  sowie  den  von  ihnen  eingeführten  Gästen  gewiss  recht 
angenehme  nnd  genußreiche  Abende  in  Aussicht  gestellt  werden  können. 

Das  Comite  erlaubt  sich  hiezu  höflichst  einzuladen  nnd  gleich- 
seitig su  bitten,  durch  zahlreiches  und  insbesondere  auch  durch  regel- 
mässiges Erscheinen  den  dahabenden  den  angestrebten  Charakter 
familiärer  Feste  zu  verleihen. 

I.  Wlnter-Progrsnim : 
1.  Vergnügungs-Abend  unter  Beteiligung  von 

Damen  S.  November  1903 

8  VerguUgungs-Abend  unter  Betheiligaug  von 

Damen  tNcolo-Abend)  fi.  December  IWtä 

3.  Sylvester-Feier  unter  Beteiligung  von  Damen   81».  December  1903 

4.  Vergnügungs- Abend  unter  Beteiligung  von 

Damen,  m  l  Tan«  17.  Jänner  190* 

ft.  Vergnügiings-Abcad,  Herren-Abend  ....     7.  Februar  1903 
H  Vergoügungs  Abend  unter  Betheiligung  von 

Damen,  mit  Tanz  21.  Februar  180J 

7.  Laternen-Abend   7.  April  190.1 

8.  Laternen-Abend  21.  April  1903 

Preise  der  Saison-Karten:*) 
«)  Familien-Karten  (giltig  für  4  Personen)    .   .   .    .   K  12. — 

/')  Karten  für  Mitglieder,  per  Person  K   3. — 

<r)  Kalten  für  Angehörige  der  Mitglieder,  per  Person  .    K    4. — 
Ausserdem  werden  für  den  Beauch  eiuselner  Abeude  Einzel- 
karten, uud  zwar:  «)  für  Mitglieder  per  Person  und  Abend  K  1.  ; 
A)  für  durch  Clubmttglieder  eingeführte  Gäste  K  2.-  ausgegeben. 

Der  Eintritt  su  den  Veranstaltungen  ist  aus- 
schliesslich nur  gegen  Vorweisung  der  vorgenannten 
Karten  gestattet. 

Bei  dieser  Gelegenheit  erlaubt  «ich  da«  gefertigte  Comite: 
neuerlich  darauf  hinzuweisen,  dass  in  Hinkunft  für  die  obgeuannten, 
in  das  Winter-Programm  fallenden  dahabende  keine  separaten 
—  grosse  Kosten  verursachenden  —  Einladungen  mehr  zur  Versendung 
gelangen  werden,  da  einerseits  die  Besiner  von  Saison- Karten 
durch  die  auf  der  Rückseite  dieser  Karten  verzeichneten  Abende  von 
denselben  bereits  Kenntnis  haben  werden,  andererseits  die  Veranstal- 
tungen des  CM  jeweilig  in  der  Clubzeitung  uud  in  deu  Tagesblättern 
angezeigt  werden. 

II.  Sommer-Programm : 

Für  die  geplanten  Sommer-Veranstaltungen  wird  das  nähere 
Programm  den  Mitgliedern  stets  mittelst  besonderer  Einladnugen  be- 
kanntgegeben werden.   

Samstag,  den  8.  November  I.  J.  findet  der  erst«  diesjährige 
VergnUgungaabend  unter  Betheiligung  von  Damen  statt,  für  welchen 
bedeutende  Kunstkräfie  ihre  Mitwirkung  zugesagt  haben. 

Das  Exearslsns  nnd  Gesellhjkelts-ComlteV 

Zur  gefälligen  Hearhtnngl 
Die  Firma  A.  Uerngross,  VII.  Kirchengasse  2  -4  und  Maria- 
bilferstrasse  46  -48  (Beg.  B.  3  und  7)  gewährt  während  des  Weihnachts- 
verka  ifes,  d.  i.  vom  2D.  November  bis  incl.  34.  December.  bei  Einkäufen 
von  Ocrasionawaarett  (nur  von  die--     keine  Begünstigung. 

•  i  l  'M  KarUaverhaur  tn.Ni  a  u  •  •  cli  1 1 ««  |  II  o  h  im  Olotistcrstarfat  stall 

■  ■  -■        JJ  -        .-  i      —  — :-  - 

Schriften  Uber  Verkehrswesen. 

Herausgegeben  vom  Club  öaterr.  Eisenbahn  -  Beamten 

Tarisu  v»a  AHnwl  HoMsr,  Wim,  I.  BallioathurmilruM  13. 

Reihe  I.    Kolhält  Sonder-Abdrürke  nuifangreicherer  Artikel  aus  der 
..Oetterr.  Eisenbahn-Zeitung". 

Reihe  II.  Kntbalt  selbstständige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  Heft  I:  „Die  Eisenbshn-Tarlftechnik"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  der  k  k.  priv.  ö»tjrr.  Nordwestbsbu.  Ladenpreis  K  l.W). 

II.  Reihe.  Band  1 :  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

Ei&enbahn-Transporlrecht"  von  Dr.  Franz  Hilscher.  Boreau- 
Vor.taudstellvertreier  der  k.  k.  i<riv.  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn. Ladeapreis  K  5.31). 

<  lubmltelleder  gealeasen  beim  Bezüge  dieser  Werke  dureh  das 
Clubsecretarlat  eine  Ermässigung  loa  S5» 

Dieser  Nummer  liegt  das  Vortrags-  und  VergniiguRgs  Pragramm 
der  Saison  1902  1903  bei. 

liruck  von  K.  Sptaa  *  Co. 
I,  V.  Besitk,  SUraiu«Dgaa.e  Nr.  ML 
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K  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K  k  Staatsbahndirection  Wien. 

In  HeiliKen*tadt  auf  dl«  Ourtelliulo  dar 
Wiener  Stadtbahn. 

Nachdem  bei  den  von  der  Kaiser  Franz  Josefabahn- Localstrecke 
auf  die  Donaucauallinie  direct  verkehrenden  Personenzügen  Nr.  ltfM, 
1316,  13312,  1324,  1332,  1334,  1340,  1348,  1346  nnd  1350  in  Heiligen- 
Btadt  die  Anseblnas-Intervalle  auf  die  Gürtellinie  deshalb  grösser  sind, 
weil  die  Züge  von  Heiligenstadt  mit  Rücksicht  auf  den  übrigen 
Stadtbahnverkehr  nur  zu  beatimmten  Zeiten  auf  die  Gürtellinie  ab- 
fahren künnen,  wird  daran!  aufmerksam  gemacht,  das*  sich  bei  diesen 
Zügen  kürzere  Anschlüsse  in  der  Station  Brigittabrucke  durch 
Umsteigen  in  die  Ober  die  Verbindungscnrve  auf  die  Gürtellinie  ver- 
zage ergeben. 


«Iltlr.  l*  1   Orteerr  IHM 


Abänderung  der  Stationabezelohnnng  der  Haltestelle 
FUkoöU. 


Mit  1.  October  1902  ist  die 
der  Localbahnlinie  Kolin -('.'er  ran  gi 
in  Silber-Skalic  abgeändert  worden. 


r  auf 

Fiekocil 


•r  Looalbahn 

MerkelsgTÜn. 

Die  Localbekn  Karlabad-<Dallwltt)— Herkelagrün  mit  deu  Sta- 
tionen Dallwitz  (Anscklnsstation  der  ansschl.  priv.  Bnschtrhrader 
Eisenbahn),  Sodau,  G  rossen  t  eich  (Personen-Haltestelle),  Lichtenstadt 
und  MerkeLsKrUn  ist  am  1.  October  1902  dem  öffentLichem  Verkehre 
übergeben  worden. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Dallwitz,  Sodau,  Lichtenstadt 
und  Merkclsgrfln  für  dun  Ge&ainutverkebr  und  die 
tcich  für  den  Personenverkehr  zur  Krflffuung. 

Die  Beförderung  explosiver  Gegenstände  auf 

Ut  an 


Offert- Ausschreibung. 


Die 


k.  k.  Staatsbahndirection  Wien  bringt  deu  Bedarf  der 
k.  k.  itsterr.  Staatsbabneu  an  Eisen-Oberbanmaterialieu  pro  1H03  sur 
ttnentlielien  Ausschreibung.  Die  bezüglichen  Offerte  sind  bis  längsten» 
I.  November  1902,  12  Uhr  Mittag,  einzureichen  und  wird  im  Uebrigen 
auf  die  ausführliche  Knndmachnng  in  der  „Wiener  Zeitung",  in  dem 
„Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt*,  in  der  „Oester- 
reichischen Wochenschrift  für  den  öffentlichen  Baudieust",  in  dem 
„Oesterr.  Central  -  Anzeiger  für  das  öffentliche  Ußtmatmmmtnß. 


sowie  in  der  .Zeitung  de*  «sterr. 


Ver- 


K.  k.  priv.  fisterr.  Nordwestbahn. 
K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Berabmlndertmg  der  Ladelristen  für  Güterwagen. 

Mit  Genehmigung  dea  hohen  k.  k.  Eiaeubahnministeriuuis  vom 
3.  October  1902,  ZL  43.775/16,  werden  auf  den  Linien  der  öaterr. 
Nordwestbahu  nnd  SOd-Norddeutachen  Verbindungsbahn  sowie  auf  den 
in  deren  Betrieb«  stehenden  fremden  Bahnlinien  vom  10.  October  1902 
angefangen  die  Fristen  für  die  Entladung  oder  Beladung  der  Oflter- 
wairen  bis  anf  weiteres  auf  acht  Tagesstunden  herabgesetzt.  AU 
Tagesstunden  gelten  die  Stunden  von  8  Öhr  früh  bis  e  Uhr  abends, 
die  Mittagszeit  inbegriffen. 

IHe  lilrcrtlou. 


Elbeumschlags-Verkehr  mit  Oesterreich. 

Einführung  den  Tarlf-Naohtrages  VI. 

Mit  1. November  1902  —  für  Fraehterböhungen  und  Erschwerungen 
mit  15.  Deeember  1902  —  tritt  der  Nachtrag  VI  zum  Elbeuraschtags- 
tarif  für  Oesterreich  vom  1.  November  l«r»  in  Kraft. 

Derselbe  enthalt  unter  Anderem  Ergänzungen  nnd  Aendernugen 
der  Classengnt-  und  Ausnahme- Tarife,  sowie  die  Wiedereinführung 
der  im  Rttckvergutungswege  giltigen  Ausnahme-Tarife  für  U<03. 

Der  Nachtrag  ist  bei  der  unterzeichneten  Direction,  sowie  bei 
deu  betheiligteu  Bahnen  zum  Preise  von  bO  h  oder  50  Pf.  uro  Stück 
erhältlich. 

K.  k.  prlr.  Usterrelehlsehe  Nerdwestbahn 


K.  k.  österreichische  Staatsbahn 

Kurzeste  Zugvorbindungen: 
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HKRMAW  LUTTNA,  WIEN, 

VII.  s>rchenrelderstrs 


PatoiUtrt«  SpeoisJiatea  i 
Herr»,  l'k bliiu„-»fi.r r 

yan  NSM*  ilarehliuigtn  Wi 
Ub«rll«tit-a  «t4. 

Herr*,  el»ittli»rSf  r  F«aerf»iif Bt  ra 
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»Miort  «Uaerfaafttr  AhJtrhtt'rs  ton  vte 
rlicliwn  irerrtiDB)  in  U»J«r  T  Kino,  Mnn«nrohroii 
l,  «tnaifft'i  Mittel  aar  wirklichen  L'unaerrtrUD«; 


Hern,   KascraBiilriiiblll*»!«,  "in 

WaJIblcrh-.  Zink-  und  I'Hf.p<l4<jh-rn. 
DlMi*  K»brikata  wertjea  tu  «etton  fabraucliafatiigeiu  Zu»t«Dde  ä«h«fert  und  kait 
vanrttHtel.   UebarnBba«  cineehlJUPfrtr  Arbalten  unter   Garajltle  aachRemaaser 


Möbel  s- 


/aklaafrebetliriaTTjBsca  Mr  Eli« 


•uimu  WanahauM, 


Schlesinger.  Wien 

II.  Ob.  ISuMaaatraasc  47. 


Unfall-Verhütung. 

Gesichts-  und 

Augenschutz  „Mica" 

"  l.atcot.   in  allen  CnltuiatuMn.   I  «.•■tb.brlldi   ftlr  AllanabU- 
ttDd  laSraSrrr.   Klaa-enikrt   roii     It.l.-.rd.o  bei  r«tt«r..  lir.o, 
■.oromallr-  <md  IMMS BlataflhWB,  tu  InduMriellaai  Katrieben  ttc 

rroapttete  «Tllla  Tom  Vartrelar  t    Oewt'rr  ('»ti.nj  :    Ana.  Th.  I.m«a, 
Wien.  I\  t  U.u.»t..lU*..f  15,  "der  «„■  der  .|,ull.»r«,  n 
..«ICA  -.  O.  m.  b  H.,  Urra««a  I«. 


„Petrirs  iio 

Erzeugung 


Josef 

Wien,  XVII. 


teiii  uomnosi 

Bernard  Petriks  W"e 

lliMlrnltnch. 

SDEKLAOKN : 

Toinat  Bela  es  Tarsa 

7.  Budapest.  VI.  Gyar  uteza  50. 


Digitized  by  Google 


Gummi-  und  Kabelfabriken 

Josef  Reithof  er's  Söhne 

Central-Bureati : 

Wien,  V1I/1  Schottenfeldgasse  48 B. 

-o- 

FA  BRICATION 

sainiatlicher  Kautaehtikwareu  JUx  all«  Indnstrieu. 


I  iafaMflton  d«r  «•  k-  Staatabalinen,  =- 
LlBlCIdUlCU  des  k.  k.  Kriegs-fflnisteriaini  etc.  etc. 

Oosründat:  1832. 


Firm»  gegründet  lBftl. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

Dh*b«r : 

Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riomcrgasse  13. 


T»i*»ho*  H'-  M«. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

da»  BaaMmraeb*»  Gntrallialmjig»-  und  Appinli  Bu  *  mUI', 


Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wnsserstatloiien,  Pulsometer,  Injektoren,  Condenstiipfe, 
Wasserabscheider,  Sirahlapparate,  Rippenheiakfirper. 
Ccntral-Bureau :  Wien,  VIII.  Piarf  rsteiigasse  38. 


iiiininiiiiriiiitn. 


5 

! 


Leobersdorfor  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  OS. 

Eiscuiesserei  n.  Mascüicenrabrilcs-Actieii-Gesellsctiaft 

Leobersdorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Hartgussrädern  und 


Hartgusskreuzungen 


Speolal-Abtheüungen  iflr 

fabriks-  nnd  HolzBcblelferei  Anlagen 


Klotr.biihntm 

Papler- 


(Ur 


Wärmemotoren  „Patent  Diesel" 

fiir.Kleingewerb«  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Transmissionen  aller  Systeme. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung^-  und 

Kraftüb  ertragungs-  Anlag  e  n 

in  <;loi(li-f  Dreh-  mid  WccIiM-lslruiu. 


L*ok-,  Flmisa-  utd  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  u.  Raab. 

Gegründet  1837.  —  Prämilrt  Lenden  1862. 
rpecialitAt: 

Ei-eDljabnwagen-Laeke,  Katschealaeke,  öebleif-  «.  Priparation* 

i,  Terebine,  8iecatif, 


olmwaKen-Lackc,  Kukelieuia.'Se,  nenie 

Emailfarben,  Spaebtelkitt.  Fillin«  up 

Locomotivlaikr  etc. 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Cemptolr:  Wien.  I.  Briuneratrat»  10 

«(laugan  In  bmlac  IfoaUtat  »od  Mis<Utigw  Aturahrus : 

Elsenbaho-Bedarfs-Artlkel  ans  Kupfer 

Fenerbox-Platten  Jeder  Form  and  GrOsse,  Rundknpfer  RH  Bolsea, 
Kupferbleche,  Siederobretutien    obn«  Naht,  Kupferdruliie.  Nieten. 
Scheibeben  n.  a.  w. 


Pr»l«oouram  «rat!«  und  franco 

HAtel     Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lift  lad  tlektr.  Monat»- 
Llrkl.  Arrangements. 

Traiuennl-qnartipre  far  die 

KELLEREIEN 

de»  HOlrl  ll>mrarr>nd 

Vm.  t'lonanlgsM*  8. 
«>lo»  ll  risuWs  UV*  lirbinilut.frala 
/Ulflla.»  IU  ,  g.r.a  Wien.  Tirtln, 

■Ulwrw,  wataa  und  reib.  B..  Abotbg» 

n.n  U  Uun  ..:«  K  1    -  pit  l.lUr.ul-. 

Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN.  X.      Erl»« (TO«  na  la  ««u.a^ii'b^f»  aller  Art  wie: 
lirrlil.üaka,   »»d   »war :    HaadmppoTi-,    Kralialr-,  Bolaro.,  Dnvp'Jboia»»., 
PI»»-,  !>•«««-,  W»u«»-.  W»wf»r»d.f.  »ad  Looolanlilrad.r-lirrkUdiikru  Bakr- 
Maatbiat n :  »»d  rvar:  Fre»tteh««ida  I)i>|.r.»l-.  Wa»d-,  fraiitab«»»«  Radial  , 
WaadraJial-  und  boriiontal.  Mofcr»iu.-lil»«».  ¥|«nl,oi>«l-,    Shaplae .,    Ütoaa-,  Ji 
Matfc  rati.*«-,  tteborr  und  Locb-,  Bl*ebka»l*tibol>.l-,  Bl*ahbl«a*<,  Schraub«»- 
aehoaid-.  Wal««i«a»f«»-Fr«H'.  KaJInulh  Kiau-  u»4  I<a*iflorhbolir.,  »o«ria  a>»-  I 
facbo  Kr»i..*l..cM»t>n.  Ceu>rlr    und  Hudtbida*».,  Aebohr-,   towia    Knrbal-  | 
ia|>IWlr»b  Ai.parau  t-fioUuaa  PrafM».  Ilaadaa««».  Lof.l-,  Brait- und  Ihvypal- 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.  Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Tran%- 


Coawaeruelle  Direction:  WIEN  I.,  Koblm*rkt  1. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrlk 

«.■mal« 

U.  Sigl  in  Wr.-I\TeiiNt»cIt 

.-«-rfriri.l.t   Iii?)  (rli-titft 

l.*'.»:..li..a  J.otr  .Vi  Mr  N  .r  i.M-  '-.»I  S<miii.1irlr»! 
jn-lt-t  (i. ir.lt  Ui  Ii   ••  .-•         rl'jtnyt  «-..llrtMa.mil,  ll, 


.  im  ..-,->>i  .nfn,  M      Ir.Hn...  »tc 


=1 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbabnansrüstongs-Gegi 

en,  BilletteablsteB,  Plomblrzaagen, 
/»Ulfen,  ülierbuun crli/i-urf  et«. 


¥ 

Lief 


rriTittnabaen. 


Wilhelm  Sharda 

XKT  T  TT  M     I~  Kitntneratraaaa  Hr.  37. 
vv  AJ--<i.^,  IV^  Favorttenstraas«  Nr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleidcr. 
Massige  Preise,  Zablungserleichlerungen,  Prospecte  gratis. 


...«•an«  . 


Ürack  t»i 
Wim,  V.  Berlik, 


t»d  R.  S^«  A  Oo. 


Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


hedaction  und  Administration  i 

WIEN.  I.  KictcubacliR****  lt. 
Tflepbon  Nr.  SM. 
I'QilspAnwMon-Coiito  tUr  AdtnUtl* 
Rtrntioo:  Kr  bOG.Slfi- 
PufttiparcaifcftU'Oouto  tltt  Club: 
Nr.  660.  COS. 
Htiirl«*  w«*d*o  uxch  dam  vom  K*. 
dAeiiuu-Comiti   fe«i««i«uuit  Tarif« 

Lauer. tut. 
SluiOMilpu    w«rdtu  alobi  garuub* 
SMSsUSi 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jorlps  Monates 


Abonnement  ml  Postverseodung 

Ii  Orilfrrfltk  l  iixirn: 

G«uJUiri(  K,   I«.  Hnli.jal.rig  K.  S. 

Für  da«  Dcnlxkr  Krich: 
GuiJUirig  WU.  II,  lliltijil.riKMk.*. 

Im  Dkricra  u.lui.lr: 
Liaa.jUmg  Kr  30   Halbjahr!«  Kr  10. 
fi«xltirMtcll«  fur  d.o  li.t  lihaiulal  ; 

«lilelkacea  t  Srbarlrh  i*  Wiu. 

KJlwJm  BBÖnnore  30  H«llor. 
'UTan.  Rwl»i.«i iijoen  portofrei 


31. 


Wien,  den  1.  November  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Speclal-Bahn-Prelscouraite,  sowie  Maassanleitung  zur  Selbstmaaesnahme  gratis  und  franoo. 


|   Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


L         Sluuk.  10  K 


Vnttbertroften!      Wien,  VII/2.  Barggasse  Nr.  33. 

Rothe  Dienstkappe  Xpi^nn' 

Wasserdicht,  waschbar  SESSKi: £ £z        11       " UU 1 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  <.<tn>idemarkt  8 

li.r.n  Rltlrakr«,  Bleiklatkt.  fttaanial.  KI'lal.ubtD.  ZlnkklMlir.  all*  lluma 
TfrimlW  BT»»*»,  r™»  irnm»tr>  M'i  Hmltiia»,     i     in  irnli  iikaiai 

und  II  eJa.ktr.br- ,  dii.n.  Itlrcbwaar.a  an  b!ULg.t«a  Pr.uaa. 
Ll.furaol  T.nciitad.arr  Oatarr. -uuear,  £ift*0L»La-V«rwaJtan£.a. 


&  B 

^Erster  alUemeiner  BeimteD-Yewin  der  öst.-ang.  Monarchie.'^ 

Ottirallottuuir:  WleR,  1-  Wi|>pllng-|.r*traaae  ÄS  77. 
Orösate  wcohaelaeitiKe 

Lebens-  und  Rentenversicherungs-Anstalt 

d«r  öaterr.-ungar.  Monarchie. 

IIa*  llmialan  Vaaaaa-lat  dla  «rAaaa  Vanlaipn  tarn  OBm.lU.km  wad 

Prt.at-Heamtaa  «od  beawrekt  dJ*  Wahruuf  vad  Fardarnnff  Ihrar  f  ti(«maaa.  f- 
kaaa  .Ick  jrdoc k  jedermaau  uboa  t'Dur*rhi.d  da«  btasdas  odar  lUrufaa  bauo  lia- 
aistati  Var.ko  varairkera  lauca. 

Gi'Sc'iatts-  Vrnick«rtea  UaluJ  1(7  I  Xilliakra  Kraora. 

,.„»«.  „,.  Aa.kttaklt«  Vrr.lrkeraairtii  reit  Utglnn 

r    .   ,ri>,        d"  VaiaiaalhallataU  S7     MIIIUu'll  Kraipa. 

tndel901:  flariaUrroadf  M  i  MillMara  Kraara 

i.un.Hg.  V.r<lrlnrni)r.kf4liigaigfa.   HUMr.  fn»l»«    !:.«.'■»  ImiaMiing 


Bitte  ea  nun;  ra  uzttrUaaec  «Iii»  Anfait»  Aber  FaBÜKs-   Griifaannkr  HÜ 

Toncrrtwf  »a  era  Stamun-VenlE  tu  rlohlaa.    "  ' 

Pia  1'ramiea  werdas  Im  li.haluattaua.wrga  hiwelagTbraebt   bei  das 
k.  k   ftnerr  htialababftM,  KordlioJiD.  Murdwaeibaba,  AuJbaUu,  SlaaU-Kt.ra 
Jj^'  "-'»-Oaaallatfca/i,  k;.a.  nag.  M.jt.u.}.nHi,  Kaechau-Od.rbefK.r  bireabaha. 


Sri 


Guido  Rütgers 


-r-f- 

k-4- 


Maria  Tberesiercstrasse  8 


Erstes  Wiener 

Spar-  und  Vorschuss-C  onsortium 

dtl 

Ersten  allgemeinen  Beamten-Vereines 

Auskunft 

Saas 

Beitritt,  Einlagen  u. 
Darlehen 

aa  Militärs  und  Beaalte 

wird  aa  Jad.oi  WocbtntaaT«  von 
•.  kl.  7  L'bi  XaJiBItU»»  baralt- 
wllllgai  arthfüi.  C 

oiterraleulsck-angtrlsclieD  ItDvcbie 

<  K*gisirtn«  (.M«.Ma}«tit«bafi 
nft  buskchri.us.tar  Hifiungi 

WIEN 

I.  Bes.,  Orünangenrasae  Mr.  7 

Im  alfooaA  11. uc. 

Bestand  seit  dem  Jahie  1866. 

RUDOLF  SCHMIDT&C 


Special- Artikel: 

Fellen  ans  Prima  Tleg-elfrnaaatahl,  = 

f EILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK  ^^"'Xl&S^. 


Sctwolsaatahl. 
Stein  bohr  SC  Stahl,- 


WIEN,X.HimberLierstr.l8l 


I'iiteiit-lalattli-der-lliUuiuor. 


Aufhauen  abgenützter  Fellen  aach  neuen  Aboanotnentsyslrai.  wo- 
bei der  Bestand erbaltea  bleibt  und Neaaascharfunyen fortfallen. 


Digitized  by  Google 


■rrr-  -", 


©berbausoblissel  „Secl^r 

Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.Mutlern 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  


LIMAN  <&  PETZOLD 

IVIn,  III.  Mn(lhAa*K»»Be  8. 

Neuheiten  »on  hervorragender  Bedentnuft  für  den  Bahnoberbau  nnd 
filr  BalinerliaUiins,  wie  *•  B.  Sobieueubohrapparate,  tragbare  Kali- 
faten, 'ileishebewindeu.  Sohwellenbohmiasi-hinen  ti.  «.  w. 


imi:iiiiiiiiii:iiiiiiii.'ini'iiiiiii!iii>iiriiiiiriiriinininiini(ii:iiripiiiii^ 


Leobersdorfcr  Maschinenfabrik 

»GANZ  &  CS. 

EiseDEiBsserci  n.  Hascbinenratoriks-Actfen-GesBllscIiart 

Leoberadorf  bei  Wien. 

Fabrioaüon  von 


Hartgassrädern  und 


Hartgusskrenzungen 

Mt  S]*-*iaJ<Q->t«?Ul  nach  amerlkanUchMn  Stimm  filr  in 
gfiHD-mmton  F. ncn h ahnbcJ o.zi.  Indaatxio-  and  Kleinbahnen. 

Special  Abthellangen  Iflr  TnrMnenbaD,  Papier- 


finin  fvtr 

Cement .  Gips-  und  Keramische  Indnstile. 


Wirmemotoren  „Patent  Diesel" 
r.r.Kleiagewerbs  ind  Lan.wirth»cfiafttbetriebe, 


Be- 


Ti-nnamlasioneu  aller  Sjatcntc. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung!- 


V.  J.  ROTT 


Altstadt,  Kleiner  Wn8  142  I. 
Qröndungajahr  1840. 

Maschinen-,  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

i-m|in.hlt  Hin  r.lch  uaorllrtM  ]..«>  r  U ,  ,,t  napui  lloilUtmnf.  dlT.nc  Mttsttulim-Aui 
ruiiani{i(i«iiMtkiiJi.a  ui.d  ui»>t>su»«rki*u|[«i  für  KU»bah.w*rkiUltni-  NXtrial- 

irrwillanr»»,  BalMrkallniiei-Sm-tlnti,  Citeikakafaaa-I  nUrnrk»iin-.i  rir 
Um*-  in.  KjuL.og.rtlh-.  <i«ri.t>-  .«.1  OhtUxu-Rolarfmiik.t.  Il.ii-  l,,.4  M.jIh.1- 


Fr.  Krizik 


elektrotechnische 
Fabrik  == 

Prag-Carolinenlhal 


ih.i  fit 

-7 


Special-Erzeugung 


=  ZwotKbureau 

WIEN 

VII  2.  Lindcngasse  35. 


I>)nam«n»r.i>ra  ».Irifb.,  Werk- 
und  Dfrlinlroin^rarraiorc, 
fjr  ISrkailitnnr  u.d  Kr»fl»k»r 
liaunnc.  AnvfiilirDus  c*m 
tl'ltrn  l.u-til  n uii  krafunl*;:t'ii 
vun  lt*j:ruUai|i«i,  Pftlrat  kiLik 

Voll-  «inj  &nf rrpipciM  u  Uailart 

l.tllrdKkira  au  J  Kalaki«  i  «I« 

3:  y«T  jM'Tttt  ttbe«» 


PIXSEL 


Alle  Sorten  Bornt-,  Haar-,  Fiaeh-  etc. 
Piniein  erzeugen  in  tadello«en  Qua- 
litäten 


OESTFRB.lXeAB.  l'IViKMAUHllil  V 

=  Buhler-Beok,  Koller  &  Co., 

IX.  SrhHckplaU  4. 
Ll.ftrant.a  d*r  k.  k.  Su.ui.aWn,  k.  k.  Kor.--.ti  .in,,  k.  k.  prt< 


Dampfschiffahrt-Gesellschafl  des 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Direete  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich.  i 

Eildampfer  nach  Conatantinop«!,  wflcbentlicb. 

Wöchentliche  Verbindan*  nach  Albanien,  Orte- 
chenland,  Thenallcn,  Byrli 
Meere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro 
Auskünfte  und  Fahrplane  boim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  dar  —  —  = 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.-^= 


JULIUS  PINTSCH  IM 


IV.  HrhleifmUliliriu.««  1. 


Gasmesser-,  Gasapparalen-  und 
Maschinenfabrik.  =  ^imMung 


Oelgas-  und  Compresaions-Anlagen. 


König'sche  Platin- Anstrich  Farben 

.llle  Sur:-  u  Farbea  llerrrt  ia  ktrt.rrtgradra  > 


A.  KAILAN 


ebemuch«  Pr<:doctM-L«ck-rirniia-  und  Fub«nfabnk 

WIEN,  XIX/2,  NUSSDORF. 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 
Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 


Uirection:  WIEN  L,  Kohlmarkt  1. 


K.  k. 


if,  prlr. 


Cassen-  and  Stablpanzer-Cassenfabrik 

CPOLZEBo:  CO  IUP. 

k.  a.  k.  Hof-LMetautPo 
Wien,  V.  Luftgaaae  3;  Budapest.  GiselapUtr  5. 
MOUUTAT:  rM«.lek»r»  M«k»ri.br»Bkf ,  Uni, 
1'airaM'aMpa,  "" 


uigiiize 


d  by  Google 


„Hammond" 

vollkommenste  Schreibmaschine. 

 .  


t  m  UGMT 


Vermöge  auswechsel- 
barer Schrift  für  die 

verschiedensten 
Sprachen 


Stete  Zeilengeradheit,  grösste  Schnelligkeit   

Sehönheit  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

GröBite  Dauerhaf tlffkolr. 

Bette  Venrielfältigung  mit  Kohlenpapier,  Cfcloslyie  u.  lithogr.  Presse. 

Moderne  Bureau-Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  M 

WIEN 

L  KSrntnerstrassf  Nr.  26. 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen 


ftr  Peraanan-  und  Laatan- 

fordarang'. 


lirung  (IrktrNr 

ififtfl  und 


(MlrlMWr  M*»cktaa/rJ-  aad  k'rartQtirrtrajjaaira-Aalaa'an  1« 


f»rn[U0{»     und  br»rtlllirr!r.u:uiii;s  Anl.lfii 

»tminajabiin  Jur  Fabrik«,  DL-ra.ark..,  Wall 


lUh« 


(1  ut»ii  HrWroroalarcu  Ml  Olalchitroaa,  Wtchaal-  aod  Ilr*h- 
alona.  BoKtaUapta.  (ilikl»»*n  tUallr.li*  Fabrikation  W.Ui» 
Niiick),  Talegrapk-,  Trlrpaon-      i  Protrtlgaal-Aalajrra. 

Eisenbalm.ipal-  nii  CeBtral-EisenöatiDsicliertiDgs-AnlazeD. 
insscurankei  Patent  Tröster. 

>,  Bretchgran,  Koitanaiischllat 

Inirenleai-Roreanx  : 

Fttr  Tin.!,  Vora'lbarg    Kal«l,org  und  V  r  Mllit 

OberOatcrralcb:  jgB|ir  0>)rtq  R 

lnn«h«tk  S*(tB(a,  Mlkntraaw  J.  fiQua  xr  (tf. 

Für  Huiaraaark,  Kkrnlen  and  Kram: 
fir»«,  lirasknclislrauc 


Telephon  14(3. 


L.  Vojäcek 


Prag,  Mariengasse  25. 

Ingenieur  und  Patent  -An-  Maschinenfabrik,  üniiber- 
wadt,  bea ander»   Im  Elsen-  troffen«   patent ,  Schienen- 

U.  S.  w. 

überall. 


Qroiaei,  Im  Betriebe  be- 
findliche» Muiterlager. 

OTTO  POPPER 

Wien,  VII.  Kirchengasse  29 

(Haltaatalla  tat  Trainwar  BatBfraiaal. 


Werkzeug  -  Maschinen, 
Blechbearbeitnngs  -Ma- 
schinen, Giesserei-Ein- 
=  richtungen.  I 

(uMieral-Verlretuntr 
erstclas*I|rer  Fabriki>n 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conptoir:  Wien.  I.  Bräunerstrasse  10 

"»««>»  In  km«  ijualillt  und  aorgflUUgt*  Aufführung  | 

Elsenbahn-Bedarfs-Artlkel  aas  Kupfer 

Feuerbox-PlaHen  jeder  Form  und  Grawe,  Randkupfer  fllr  BoUen. 
Kupferbleche,  Siederohmtotzen    ohne  Naht,   KupferdrtUite,  Nieten, 

u.  s.  w. 


iiif.i«  h,T.n.  Uhren  BS  VM»  «arifi- 

qarila  aal»        nrel'  IlcW  «arintla. 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Goldwaaren-Exporthaua 

HrHx  Xr.  372  (Böhmen). 

l\gne  WtrkiMM»  flr  t  krra  Entagaag  a.  t'rmmrrkaaik. 


Data 

Kehl»  NIII,ar-K*m..rThr 
Behl«  Silbarkafta  .  . 
Nlck.l-Wtckar.Ubr  . 

Maina  Firma  i»r  aalt  daan  k.  k.  Adlar  ai 
guld.  und  allk-  Aafat 
Anarki 

llliitrlrtar  rr*UkaUI«K  Kraui  lad  fraara 


ii.  ,i  ?6 
.  *M 
.  IM 
.  IM 


Cacao-,  CüocoladeD-,  Canditeo-.  HarzisaD-  oed  Waffelfanrit 

Fabriken: 


Hartwig  &  Vogel 

Bodenbach  a  E. 


Brodenbach, 
Wien. 


Haran  VPrn  (t«"»"«r«i«M.l»iohllo.liohwCUc»önuli»r-,f*in»t«M»rtia. 

uauau  ioi  u.  Prpi,  p,r  1(  KUo  Um  k  1  — 

Maltnnpn.naran  •»»•»'«•»•••«kittrjua»««*  ah;  o»hriiaf»,woiii- 

TfllUPhlirnlaiiA  W.  umwand  Ton  Geacbniack.  Krnallllrh  in  Carmna 
I  VII   UllUkUlOUC,  ,„        tc.  U*  und  Ii«  Uall.r.  in  Tafeln  in  3'J.  Ii), 


Dlo  Fabrikate  roa  Hartais  a  Vegal  und  in  d.«  naiitea  Dellcateae-,  8p». 
carai-,  Drognea.,  lolanialGeechAflan  und  Cuaditoraiaa  kauliieb,  aowla  in  deren 


Filialen 


Wien,  I.  KohlmarU  20  und  Graz, 


Acetylen-Beleuchtung  Ihr  Eisenbahnen. 

Carbor-Äeten-Gesellschalt  Giirovilz  k  Co. 

WIEN,  III.  Hanptstrasee  14  und  16. 

l.irfwanu«  Im  k.  k.  (ilaauLabnan.  dar  Nord-  a«l  SUdbatui  al«.  «alil 
rvluba  Aty4jlauAula«nn  aon  Uabuttufan  im  " 
Wa«(Vabaltucbtui>8.  8i«nalUla,i,an  alr. 
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AZE'8  GesellsehaHs- Reisen 

nuh  im 

ErMangs-  und  Vergnügiings-Stationett 

"  tob 

OrOMbritannien  und  Irland  und  den  Continont. 
Special- Arrangements 
für  l'.iris.  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphinö  und  Savoyen  etc.  etc. 


C\a*7Ck*  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt. 


W  Programme  gratis  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  SONS  I  ub^tZnlw?**  8treet 

IiOndon.  j  32,  Westbonrne  Orove. 

H  li:>  :  I.  Bcliottenrliig  8. 

München:  Promenadeplatz  5. 

I.ucerne:  7,  Alpenslru.*«o. 

Karlsbad:  Alt«  Wiese  Haus  „Rother  Adler". 

Marleubftd :  Stln>»l  *  Stern  (gegenüber  Kreuzhrnnnen). 

FrnnzcnHbad :  Carl  Wledermann  .V  Co. 

Kulii :  Domklotiter. 

-  Filialen  in  allen  Städten.   


t$i  WILHELM  BECK  &  SOHNElLULic. Hoflieferanten 

WIEN. 
Villi  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Csatral«.  SudI  Mrdrrlsra. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren-Garderobe. 
Sportkleider. 

 BaB*  /VWalfar.*  Mtmmi  jT«.M..»0*6fGff  Ho*nJj*#n  /röwrt  ^Bjan 


Firm«  gxgrandrl  1B&1- 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhabor  : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hanl y , 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,       i o m © i- ff n « « o  13. 

Talathon  Hr.  MM.  Tal.-Adr  :  I  n->:  r, 


Pmlscourtat  ■Talis  und  franco 

Höfel      Wi.-n.  MIM 

Hammerand 

Lin  »4  alffctT.  Honats- 
Liekt.  ArnnteraonU 

Transcnal-Quartlere  fttr  die 

Harras  k.  u   k  Oflclara. 

M  I  I  I  Kl  II  > 

de»  IIY.td  llHniinernn<l 

Vm.  Flortanlaaaa»  B. 
Wrla»  Ii  riascbaa  aad  iirMndrn  frrla 
ZQalrtlaujr  >a  ■iftoant  Whitn  ItioUr 
Kälterer,  wale»  nu4  rolh,  Bat  AbaeXa.. 
tos  10  Litern  von  Kl. —  per  l.lter  aufw. 
■  agwt'llt  WMI*rr«l<krr  u  1  ar arwtta«, 
rUnommlrU  rieaehenwaln  Kalleret. 

Woltär  &  Molnär  Tl.: 


WIEN 
Macdale&enatr.  40 
AUcicTaikiufM  für  Oeaurrelcb-Uugern  too 

Original-„Bwmnier<(-Spielthürbändern. 

Jede,  OrioHfifcl-Bow. 
nterbasd  wird  mit  T 
aullatsrOarautle  Ter- 

kaats, 


Hill  kill«  lirb  rar  Bin- 
darwtrthlrra  Nack- 
skotanrea. 

Nur  «cli«  mit  Fahrika- 
seaabsa  aad  Nanaeu 


it.  -i.  bydraal 
ThUrirhlieaner. 
Baubeacltil/e 

SktrUllllln  Ii  atll- 
•  vll.u  ■»d.-rarn  und 

UüiI.lk.r»Bf.rliUi;eD, 
»ucli  a&el.  Zaitataaaf. 


Unerreicht  In  B«n(  aaf 

Federkraft,  I)e*«er- 
naftitfk«tl  auad  .lafaiita« 
Aeuttera. 

Holzrollbalken. 

rar  WabnltAaeor, 

Stahtrollbalken 

F»brikM  Jth.ynotwrtl 
btMtor  CuBvtcractioa 

(NtlUiBil,  m.Sla.tllbjU)>i- 

ftbranfi/i, 

Sonnou 

pUohen. 

Jil.iLN.ifti  ftllat  Artaa 

KotTtvnToruachlv«. 
Prsatcow  saU  gratis  a 


Militär-Kanzlei 

Jonel  Höger,  Prag,  II.  Heuwagsplatz  15. 

Piene  Austalt  führt  routunt  nnd  rasch  alle  Aiisfeleseo- 
heiten  der  p.  t.  Ilerren 

Reserve-Officiere 

Aufnahme iu MiliMfr-Bildungs-AY stalten;  die  AngideveDheitemler 

Einjährig-Freiwilligen 

sowie  all.  wie  immer  heisaenden  Militär-Auirclegunhciten  durch. 
Für  die  p.  t.  Herren  Eisenbahnbeamten  Ermässigungen. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

Turma.li 

CL  Sigl  in  Wr-lVeiistadt 

ig'grflmlrt  1911)  ersauf« 

Loeomtttleea  Jadltr  Art   far  Normal-   nnd   KeeundsibahneB,  Damsfaueehlnei 
Jeder  Grone  mit  Ventilsteuerung  (Talent  CoUnuean) ,   Uamarkaesela  Jeder  All 
toebreuordare  CtrcslalloDf.  We.aeriöhreLkeeeel  iSy.taoa  hinsoiiie  1  Linn 
Trananlsetonen,  Hokrlettuegen  et«. 


Verkaufsstelle 

der 

Motorfahrzeug-  u 
Motorenfabrik  — 
Berlin  Actien-Ge 
Seilschaft,  Marien 
felde  = 


Wien,  VIII. 2.  JosefiUdterttr.  &> 
gegenüber  dem  Stadtkibabot 
Jo.'ffstadleratrajne. 
Renzin.  nud  Spiritus-Motoren  und  L.tcomobilen,  Lilliir/ete  nad  n 
Teriäsüignte  Betriebitkraft  fUr  WasserfSrdernngii  ■  An  lagen,  Mai 
elektrischer  Keleuclitung.  and  aunütige  industrielle  Betriebe. 

 — - — »    KoalamsiuehlBira  und  Pr.MbaKta  ursUa  nnd  firsnoo.  asaswawasai 

I.iarantntan  dar  pranai  Stsala-Kiaanlinlisan. 


.mnnmiMnHBiBDBaagiiBiiaiB 


iininiiiiiiimmiiuavsmaianaBi 


J08EF  GRÜLLEMEYER 

k    n.  k   Huf   unj  InndcabvfUftia 

Metall-  und  Uroncewnnren -Fabrik,  TB jnn  TUl 
Metall-,  Zink-  und  Elsenplesserel,  J^M^l. 


EuirulhUmer.  JOSEF  GR1I.I.F.1IEVER.  EDUARD  CaWUuUKTIl 

nnd  TIIKODUK  UKL'LXEMEYKR. 
L'1IZErr.rX«:  Xirakrrrrrtrurta,  Thar  .  Tkiir-  nnd  FxnalrrtjMekllr«. 
Spnialilll:  Brarklie«  fir  Kl»mti*fca*a.|;caaa  and  ffir  Srl'iffr. 


iiiiijiLiiiiiiiiuiiuuiiiiiiLiiiiiiuniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii.iiuiiiiiiimiuiiainiuiuiiiH 


HITTBI  h  S0H1AMTZ 

k.  a.  k.  Hof-  nnd  anaacbl.  priv. 

SebwuKtt-,  Drihlpewebe-  nd  CfJwite-F-bnk  und  Perforir-lulill 

WIEN,  liarlahaf.  Wlodmuh!«*»«  Nr.  18  und  18 
empfiehlt  eich  zur  Lieferung  Ton  allen  Arten  Einen-  onfl 
Meailnjf draht-Qoweben  und  Oellochten  fttr  das  Etaen- 
bahnweten,  all:  Anohenkaiten,  Rauchkutengltter  m - 
VerdlchtunRä^ewebe:  ausserdem  Fenater-  nnd  Ober- 
llchten-SohutzKlttern,  patentlrt  gepreaaten  Warf- 
irlttern  far  Berg-,  Kohlen-  and  Hottenwerke,  überhaupt  fl- 
aue UontAuiwecke  als  besonders  Tortheilfa&ft  empfehleniwerUi, 
■owle  randgeloohten  und  geaohlltzten  Eisen-,  Knpfar-, 

Zink-,  Meaalng-  and  Stahlblechen 
in  fl!«b-  nmd  Sortlr- Vünicnta&Ken,  Drahtseilen  and  allan  fa  diaaea  Fach  Bs* 
,  ,|. ,  afigau  Artikeln  üi  Tonttllclister  QuaUiat  n  dan  bllllialaa  Pr«ln« 

M rl«—  M^d  iümttr.  ft-,i*fi.r..l.  auf  Karftfatvaa.  frmM  mn4  t**rt* 


Googl 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N2;  31. 


Wien,  den  1.  November  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


IN  HA  LT:  Clnbwsftnimluugen.  Statistische  NachxiehUn  tod  den  Eisenbahnen  des  Verein««  Deaticber  Kisfnbahnverwaltnngen  fltr  das 
,  RecbnaDgsjahr  1900.  Eisenbahnen  and  StKdte-Eotwicklung.  Tramway-Betrieb  in  Oanada  and  den  Vereinigten  Stuten  von 

Amerika.  Wieder  eine  Tarifreform.  Von  Emil  Rank.  —  Technische  Rundschau:  Die  BehtisuDjr,  von  Strassen-  nnd  Local- 
babnwagen.  Der  nene  Bangierbabnbof  in  Chicago.  —  Chronik:  Eisenbahnverkehr  im  Uonate  August  1908.  Sund  der  Eisen- 
babnbanten  in  Oesterreich  Ende  August  1903.  Die  Dnttlle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  im  August  1009.  Betriebs- 
ergebnisse der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang  im  Jahre  1901.  —  Clubnachrichten:  Berieht  Ober  die  Besichtigung  der 
Kühl-  nnd  Lagerhäuser  der  ersten  »sterr.  Actiengesellsebaft  fftr  offentliehe  Lagerhäuser  in  Wien,  H/2,  Freilagergasse  6.  Bericht 
aber  die  Clnbrersainmlang  Tom  ai.  October  190-.>.  Erster  Vergnttgnngsabend.  Nene  Begnnitigangen.  Warnnng. 


Clubversammlang:  Dienstag,  den  4.  November 
p  1902,        Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  August  Ritter 
m  v.  Loehr,  k.  k.  Regicrungsratli,  Central-Inspector  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,   über:  ,Die 
Schtct.be lehnen  in  Elberfeld  und  Loschirirs.*  (Mit  Lichtbildern.) 

Clubversammlang:  Dienstag,  den  11.  November 
1902,  Vj7  Uhr  Abends».  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Arnold 
.  Krasny,  k.  k.  Ministerial-Secretär,  über:  „Kartelle  wul 
l,  KarMlyrieUgtbung" . 

Nach  Schluss  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
Di  Clublocale. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisen- 
bahnen des  Vereines  Deutscher  Elseubahn- 
verwaltungen  für  das  Rechnungsjahr  1900. 

Der  unlängst  versendeten  neuesten  Vereins-Publi- 
cation  sind  nachfolgende  wichtige  und  interessante  Dateu 
zu  entnehmen. 

Abschnitt  A.  Verwaltung,  Länge  und 
B  e  t  r  i  e  b  s  e  r  ö  f  f  n  u  n  g. 
Die  dem  Vereine  angehörenden  Bahnen  zerfallen  in 
drei  Gruppen ; 

I.  30  deutsche, 

II.  8  luxemburgische,  niederländische  und  andere. 

III.  27  österr.-ungar.  Bahnen  (hievon  16  öster- 
reichische, 2  gemeinsame,  8  ungarische  und  1  bosnische). 

Die  Bahn-,  bezw.  Betriebslänge  betrag  zu  Knde  des 
Berichtsjahres  bei 

Gruppe     1  49.267  bezw.  4!»  239  km 
II    5.88«     „       7.078  „ 
III  34.784     „     35  383  „ 
Von  der  Länge  aller  Bahnen  waren  67.091  km  ein-, 
22.674  km  zwei-  und  173  km  mehrgeleisig,  hiezn 
noch  34.328  km  Bahnhofs-,  Ausweich-  und  Nebengeh 


Abschnitt  //.  Allgemeine  Beschreibung. 

Die  Anzahl  der  Wegttbergftnge,  Durchlässe  u.  dgl. 
beträgt  309.631,  die  der  Brücken  37.318,  die  der  Tunnets, 
Gallerien  nnd  Viadncte  1819. 

Von  der  Gesammtlänge  der  durchgehenden  Geleise 
(112. 71859  km)  bestanden  aus  Stuhlschienen  155*11  km 
(014%),  aus  breitfüssigen  Schienen  aui  Einzelnnterlagen 
109.995- 17  km  (»7  58%)  aus  breitfüssigen  Schienen  auf 
Langschwellen  2.450,21  km  (2*1 7%)  und  ans  unmittelbar 
auf  der  Unterbetlung  ruhenden  breitfüssigen  Schienen 
11810  km  (011%).  Die  entere  und  letztere  Kategorie 
findet  sich  bei  Gruppe  II  nicht  vor. 

Die  Länge  der  durchgehenden  Geleise  auf  Kinzel- 
nnterlage  beträgt 


Iii.  loci.  bu  iurl.  bl.  loci.       tH»  Inol  ab«r 

So  kg  «D  kg  «0  kg 

bei  Gi-uppe    I    3.199  39.735  16.671 

,       „        II    2.343  3.004  2.480 

ID  12.025  14.197  5.606 


10  k*         46  kg 

4.291    363  km 
9      91  , 
981      —  . 
sich  bei  allen 


Das  bezügliche  Verhältnis  stellt 
Bahnen  auf    ....    31  71  :  52  01 :  13  96  :  2  11 :  0-21. 

Anf  durchgehende  Geleise  mit  hölzernen  Quer- 
schwellen entfallen  92.613  km  mit  einer  Schwellenanz&hl 
von  113  8  Millionen,  auf  solche  mit  eisernen  Querschwellen 
17.481km  mit  einer  Schwellenanzahl  von  217  Millionen, 
auf  solche  mit  Steinwürfeln  n.  s.  w.  77  km.  Von  der 
mittleren  Kategorie  entfällt  der  überwiegende  Theil 
(nämlich  17.078  km)  auf  die  deutschen  Bahnen. 

Die  Anzahl  der  Weichen,  unter  denen  Zungenweicben 
(einfache  und  dreitheilige  Zungen  weichen,  halbe  und  ganze 
Kreuzung»  weichen),  Schleppweichen  und  Weichen  ohne 
Geleiseunterbrechung  unterschieden  werden,  beträgt  — 
auf  einfache  Weichen  berechnet  —  im  Berichtsjahre 
234.198  Stück,  die  Anzahl  der  Herz-  und  Kreuzungs- 
stücke 278.429,  lerner  werden  3405  Drehscheiben  für 
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Locomotiven,  4293  für  Wagen  und  1075  Schiebebühnen 
verzeichnet. 

Von  der  Bahnlänge  aller  Vereinsbahnen  lagen 
28.024  km  =  313%  in  wagrechter  Strecke,  293  km  =Vs°/o 
in  der  Neigung  über  1  :  40,  63  885  km  =  71  «/,•/„  in  gerader 
Strecke,  3477  km  =  3l/9%  in  Krtimmungen  mit  einem  Halb- 
messer von  weniger  als  300  m.  Die  grösste  verzeichnete 
Neigung  ist  1  :  147,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
auf  der  freien  Strecke  40  m. 

An  Stationen,  Haltestellen  und  Haltepunkten  sind 
bei  Gruppe  I  9596,  bei  Gruppe  II  1016,  bei  Gruppe  III 
C373,  insgesammt  16.985  verzeichnet.  Werden  diesen 
Ziffern  die  bei  den  einzelnen  Bahngruppen  angegebenen 
Ladevorrichtungen  (Rampen,  Ladebühnen,  Krahne  etc.) 
der  Zahl  nach  gegenüber  gestellt,  so  ergibt  sich  für  jede 
Station  (im  weiteren  Sinne)  ein  Durchschnitt  von  2-4 
Ladevorrichtungen  bei  Gruppe  I,  von  13  Ladevorrich- 
tungen gleichmässig  bei  Gruppe  II  und  III. 

An  festen  und  tragbaren  Telegraphen- Apparaten  und 
Fernsprechern  waren  65.278  Stück  in  Verwendung;  die 
Streckenblockierung  umfasste  11.23«  km  und  standen  auf 
4303  Stationen  die  Deckungssignale  unter  Blockverschluss 
der  Station. 

Abschnitte.  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  kleinere  Ergänzungen  der  baulichen 
Anlagen. 

Die  Länge  der  unterhaltenen  Geleise  betrug  im 
Jahresdurchschnitte  149  292  km;  von  diesen  wurden  in 
zusammenhängenden  Strecken  910  km  Geleise  aus  Eisen- 
und  3249  km  Geleise  aus  Stahlschienen  in  45  km  Geleise 
aus  Eisen-  und  4114  km  Geleise  aus  Stahlschieuen  um- 
gebaut. Die  hiefür  aulgelaufenen  Kosten  betrugen  199 
Millionen  Mark,  einschliesslich  der  Kosten  sonstiger 
kleinerer  Anlagen  wurden  300  Millionen  Mark  ausgegeben, 
von 


tM«  ili*)laft*r 

Strecke 

auf  Gruppe    I  213    Mill.  Mark  ....    4465  Mark 
II    21      ,       .....    3171  , 

.       "1    61       •   1775  , 

entfallen. 

Abschnitt  V.  Anlagecapital. 
Der  Gesammtbetrag  des  bis  Ende  1900  verwendeten 
Anlagecapitales  beziffert  sich  bei  den  Bahnen 

der  Gruppe    I  auf  .    .    .    .    13  237.o32.2K2  Mk. 

II    ,     ....      1.134,500342  . 
„        „       III  .    .    .      7  680,038.606 

zusammen     ....    22.052.47 1 .2  10  MkT 
Auf  den  Kilometer  Bahnlänge  entfallt  von  dem  An- 
lagecapital 

bei  Gruppe    I  ein  Betrag  von  273.912  Mk. 

H    „        ■         „    266.218  „ 
HI    n        n        -    212.498  „ 
im  Gesammtdurchschnitte  ein  Betrag  von  261.719  Mk. 

Der  kiloinetrisehe  Durchschallt  schwankt  bei  den 
Bahnen  der  Gruppe  I  zwischen  35b II  und  411-213,  bei 


Gruppe  II  zwischen  228.744  und  515  236,  bei  Grnppt  In- 
zwischen 31.131  und  669.559  (Südbahn,  österreklmd* 
Netz). 

Abschnitt  E,  Fahrbetriebamittel 
Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1900  besas^n  fr 
Vereinsbahnen,  u.  zw.  Gruppe  I  18.799,  Gruppe  II  m- 
und  Gruppe  III  7997,  alle  zusammen  28.534  eigene 
motiven,  darunter  73  mit  einer,  11.330  mit  2,  15.239  b:- 
3,  1844  mit  4  und  48  mit  5  Treibachsen.  Die  vortua- 
denen  14  Motorwagen  gehören  der  Gruppe  I  an.  An" 
10  km  ßetriebslänge  entfielen  bei  den  einzelnen  Grop^ 
3  88,  2-47  und  2  29,  im  Durchschnitte  aller  3-16  eiga» 
Locomotiven.  Unter  der  Gesammtzahl  der  Loeomotira 
befinden  sich  7087  Tenderlocomotiven. 

Auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  der  Vereinslabim 
haben  die  eigenen  und  fremden  Locomotiven  einschln*- 
licb  der  Motorwagen  während  des  Berichtsjahre?  ml: 
Zügen  jeglicher  Art  (Schnell-,  Personen-,  genüsebun. 
Güter-,  sowie  Material-  und  Arbeitszügen  einschlie-slici 
der  Schneepflugfahrten)  zurückgelegt: 

bei  Gruppe   I  481.009.430  Zugskilometer, 
II  54,335.399 
„       w      III  200,552.770 
zusammen  .  .  735,897.599  Zugsküometer. 
Unter  Berücksichtigung  der  mit  Vorlege-  oder  Setz- 
maschinen geförderten  39,326.452  km  betrug  die  Aazih: 
der    geleisteten    Nutzkilometer    775,224.051,  wahr«: 
50,016.198  km  auf  Leerfahrten,  ferner  20,442.543  Da- 
stunden auf  den  Verschubdienst,  12,701.120  auf  den  1* 
reitschaftsdienst  entfallen.    Bezüglich  der  Unterhalt: 
und    Erneuerung  des  Oberbaues  wurden   im  Gmw 
1.119,665  679,  bezw.  auf  1  km  mittlerer  Betriebsta:- 
12.457  Locomotivkilometer  geleistet. 

Auf  den  eigenen  und  fremden  Betriebsstrecken,  *• 
wie  auf  Neubaustrecken  der  eigenen  Bahn  haben  fr 
eigenen  Locomotiven  und  Motorwagen  der  Vereinsbahi1:-1- 
bezüglich  der  Unterhaltung  der  Locomotiven,  resp  fr 
züglich  der  Kosten  der  Züge,  geleistet: 

bei  Gruppe    I   753,767.373,  resp  662,039.7S( 
„       II     74,956.258,     „  68,975.71! 


III  291,869.384, 


267,134.34': 


im  Ganzen  1  120,593.015,  resp.  998,14f»>ll  h- 
comotivkilometer. 

Die  geleisteten  Tonnenkilometer  betragen 


I  streun  o-tlrm 
KD  NiitiUtt  uatl  Motor  w>*«' 

bei  Gruppe    I  38.371,376.870  114.927.262.!'*: 
II     2.946,163.513  9.484^711.:;« 
.       III    16.949,140.912  51.64fi.6f'»>11! 
im  Ganzen   5^200,681.295  176.058^41. 
Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  bei  i!>i 
Vereinsbahnen    iis.or.y    Personenwagen    mit  2.49"-'* 
Plätzen,  14.752  eigene  Gep.ickswagen,  2» '9.752 
eiirene  Güterwagen,  400.237  offene  eigene  Göhr«*!*' 
und  ausserdem  3501  Postwagen  vorhanden. 
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Die  Personenwagen  enthielten  an  Plätzen  I.  Classe 
1(17.111,  II.  Classe  447.4:«,  III.  Clause  1,557.574  und 
IV.  Classe  378.154,  durchschnittlich  auf  10  kin  Betriebs- 
länge 279-07,  auf  eine  Achse  18  82. 

Die  eigenen  Personenwagen  haben  6167  Millionen, 
die  fremden  im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen  590  Mill. 
Aehskilometer  zurückgelegt;  hiebei  ist  durchschnittlich 
jede  bewegte  Achse  mit  4-58  Personen,  von  den  bewegten 
Plätzen  aber  sind  im  Durchschnitte  24-34%  besetzt 
gewesen. 

Die  sämmtlichen  Gepäck-  und  Güterwagen  besassen 
eine  Tragfähigkeit  von  7,437.406  t,  durchschnittlich  für 
jede  Achse  5870  kg.  Die  eigenen  und  fremden  Gepäck- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe  der  Bahn  1.600,717.321 
(pro  1  km  Betriebslänge:  18.050),  die  eigenen  und  fremden 
Güterwagen  20.543,205.972  (pro  1  km  Betriebslänge : 
228.932)  Acli8kilometer  znrückgelegt.  Jede,  Gepäck-  und 
Güterwagenachse  war  im  Gesaromtdurchschnitte  mit  2-53  t 
belastet  und  die  Tragfähigkeit  durchschnittlich  mit  43107« 
ausgenützt. 

Mit  Einschluss  der  Leistungen  der  Postwagen  haben 
die  eigenen  und  fremden  Wagen  jeder  Gattung  im  eigenen 
Betriebe  der  Bahn  zusammen  29.044  Millionen  und  durch- 
schnittlich auf  1  km  Betriebslänge  323.135  Achskilometer 
zurückgelegt.  Auf  die  Gruppe  1  entfallen  18.717  Mill. 
(pro  Kilometer  Betriebslänge  389.392)  Achskilometer,  auf 
die  Gruppe  II  1799  Millionen  {255.8731,  auf  die  Gruppe  DI 
8529  Millionen  (245.176)  Achskilometer. 

Der  Autwand  für  Unterhaltung,  Erneuerung  uud 
Ergänzung  der  Betriebsmittel,  soweit  sie  der  Verwaltung 
zur  Last  fallen,  hat  bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
im  Berichtsjahre  121  Millionen  Mark  für  Locomotiven, 
Tender  und  Motorwagen  nebst  Zubehör,  40  Millionen  für 
Pei-sonenwageu  nebst  Zubehör,  88  Millionen  für  Gepäck-, 
Güter-  und  Arbeitswagen  nebst  Zubehör  betragen. 

Abschnitt  F.  Verkehr. 
Auf  sämmtlichen  Vereinsbahuen  sind  im  Jahre  I'.mio 
in  der  I.  Wagenclasse  7-5  Millionen,  in  der  II.  Wagen- 


i-lasse  108  9,  in  der  III.  710  4,  in  der  IV.  25; 


Civil- 


und  20*0  Millionen  Militärpersonen,  im  Ganzen  1102  0  Mill. 
Passagiere  befördert  worden,  welche  ruud  28  940  Mill. 
Kilometer  zurücklegten;  bievon  entfallen  auf  die  I.  Wagen- 
classe 638,  auf  die  II.  Wagenclasse  4287,  auf  die 
III.  Wagenclasse  10  200,  auf  die  IV.  Wagenclasse  6337 
uud  auf  Militär  1477  Millionen  Kilometer.  Von  je  10.000 
Personenkilometer  entfallen  auf  die  einzelnnn  Kategorien 
von  Reisenden  der: 

I.  II  III.  IV.  Cl>w  Mllitt» 

bei  Gruppe     I    172       1387       4804       3176  461 
II    684       2425       6494  1  396 

III    242       1514       7566  4  674 

Bei  den  sämmtlieheu  Vereinsbahnen  hat  der  kilo- 
metrische  Personenverkehr  betragen  in  der  I.  Wagen- 
classe 7333,  in  der  II.  49.270,  in  der  III.  186.108,  in 
der  IV.  72.834  und  beim  Militär  1G.9H0,  zusammen 
332.6 1"'  Personen,  die  perceiituelle  Vertheilung  ergibt  die 


Ziffern  2  2,  14-8,  55-9,  21  -9  und  51.  Die  Bahnen  mit 
dem  stärksten  kilometrischen  Personenverkehre  sind  die 
Eisenbahn  Nürnberg— Fürth  (2,536.588  Personen)  und  die 
Main-Neckarbahn  (1,700.167). 

An  Gepäck  (einschliesslich  des  ohne  Lösung  von 
Fahrkarten  aufgegebenen),  sowie  an  Traglasten  wurden 
von  sämmtlichen  Vereinsbahnen  im  Jahre  1900 
97,829.759  t/km  befördert.  Für  den  Güterverkehr  jeglicher 
Art  (Eil-,  Stück-,  Wagenladungs-,  frachtpflichtiges  Dienst- 


[Regie-J  Gut  und  lebende 
frachtfreien  Güter  wurden 
von  der  Gruppe  I 
*     »       ,  " 

.    .   _r  in 

im  Ganzen 


Thiere)  mit  Ausschluss  der 

34.606,712.353  t/km, 
2.604,106.708  , 
14.588,121.247  , 


51.798.940.308  t/km 
geleistet ;  für  frachtfreie  Güter  sind  noch  4099  Millionen 
Tonnenkilometer  binzuzuschlagen. 

Der  kilometrische  Güterverkehr  betrog  —  absolut 
und  in  Percenten  —  an  Eil-  und  Expressgütern  4775  t 
(0-81%),  an  Stückgütern  31.695  t  (5-40%),  an  Wagen- 
ladungsgütern 543.530  t  (92  53%),  an  lebenden  Thieren 
7404  t  (1-26%). 

Für  die  Beförderung  von  Personen  (einschliesslich 
der  Beförderung  auf  Rückfahr-,  Rundreise-  und  Zeitkarten, 
sowie  in  Sonderzttgen)  wurden  vereinnahmt  : 


bei  der  Gruppe  1  Mk.  646,182.644 
,  „  „  Ii  59,599.020 
„     .       „      III       .  173,498.130 


|..e  r-nn-\»p*n. 
AobakiloMkar  durch* 
Kbaittliefc 

Pfg.  131 
,,  124 
„  105 


im  Ganzen  Mk.  779,279.794  Pfg.  12  4 
Für  die  Beförderung  von  Reisegepäck  uud  Hunden 
und  an  sonstigen  Nebeneinnahmen  wurden  ca.  31  Mill. 
vereinnahmt,  so  dass  die Gesammteinnahme  Mk.810,721.778 
beträgt;  hie  von  entfallen  auf  den  Kilometer  mittlerer 
Betriebslänge 

bei  der  Gruppe    I  Mk. 

»i  n  II  „ 

„       h  .         HI  . 

im  Durchschnitte  aller  Mk. 
Die  Kimtilinieii  aus  dem  Güter-  u.  s.  w.  Verkehre 


betrugen 


bei  Gruppe    I    Mk.  1.302,132.734  Mk.  26.723 

„       „        II      „       103,942.236  „  14.734 

III      „       548,855.832   „  16.939 

bei  allen  Bahnen"  Mit.  1.954,930.802  Mk.  22;i69.  " 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehre  vertheilen 
sich  percentuell  wie  folgt:  auf  Eil-  und  Expressgüter 
3  72,  auf  Stückgüter  13  »>,  auf  Wagenladungsgüter  77-34, 
auf  Vieh  2  60,  auf  Postgüter  0  16  und  auf  Nebenein uahmeu 
2-49%. 

Die  Verkehrseinuahmen  betrugen  im  Berichtsjahre 
absolut,  be/w.  per  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge 


uigmze 
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bei  der  Gruppe    I   Mk  1.870,237.946,  bezw.  38.283 

»     p       ,        II      „       165,690.787,  „  23.204 

„     ,                 IT!      „       729,723.847,  ,  22.510 

bei  alieiTBahnen  zu- 
sammen    .    .    .    Mk.  2.765,652.580,  bezw.  31.310. 

Das  Verhältnis  der  einzelnen  Einnahmsquellen  zu- 
sammen (Einnahmen  aus  dem  Personen-,  aus  dem  Güter- 
verkehre und  aus  sonstigen  Quellen)  stellt  sich 
bei  der  Gruppe   I  auf  28- 10  :  64  42  :  7  48 
p     .       ,       II    „    3454:58  15:7  31 
„  ,      III    .    23  58:71  56:4  86 

bei  allen  Bahnen  zusammen  27  32  :  65-89 :  7-79. 

Die  Gesammtausgaben  betrugen  absolut,  sowie  per 
Kilometer  Betriebslänge 
bei  der  Gruppe   I   Mk.  1.270,087.965,  bezw.  25.928 
„     ,       .       II      „       125,317.728,      „  17.747 
,     ,        „      III      .       476,355.958,      .  14.639 
bei  allen  Bahnen  zu- 
sammen    .    .    .    Mk.  1.871,761.615,  bezw.  21.161. 
Im  Verhältnisse  zu  den  Betriebseinnahmen  machen 
die  Betriebsauagaben  bei  der  (iiuppe  I  62  83,  bei  der 
Gruppe  II  70  10,  bei  der  Gruppe  III  62  11,  im  Gesammt- 
durchschnitte  63-08%  aus. 

Bei  Auftheilung  der  Ausgaben  in  persönliche  und 
sachliche  Ausgaben  ergeben  sich  folgende  Verhältnis- 
zahlen: 

bei  Gruppe    I   46  70  :  53-30 
,         II    43  15:56-85 
III    50-78  :  49-22  _ 
bei  allen  Bahnen  47-50  :  52  5Ö. 
Der  Ueberschuss  (Summe  aller  Einnahmen  nach  Ab- 
schlag aller  Ausgaben)  beträgt  absolut,  sowie  per  Kilo- 
meter Betriebslänge 
bei  der  Gruppe    I  Mk.    751,589.007,  bezw.  15.379 
„     .        .       II    n         53,443  956,     „  7.568 

•     .   __.  290J 55.2 1 7^ _  B  8.966 

bei  allen  Bahnen  zu- 
sammen  .    .    .  Mk.  1.095,788. 180,  bezw.  12.401. 
Auf  Hundertiheile  des  verwendeten  Anlagecapitales 
berechnet,  macht  der  Uebersehuss  bei  den  einzelnen 
Gruppen  5*80,  3  2K  and  3-79,  bei  allen  Bahnen  zusammen 
•1-95  aus. 

Werden  von  dem  Ueberschusse  die  concessions-  und 
statutenuiässigeti  Rücklagen  (einschliesslich  des  Erlöses 
für  das  ausgewechselte  Beti  iebsmaterial)  und  die  Kosten 
erheblicherer  Ergänzungen  abgezogen  und  etwaige  Zu- 
schüsse aus  Erneuerungs-  und  Reservefonds,  Subventionen 
und  ähnliche  Erträgnisse  aus  dem  Betriebe  fremder 
Bahnen,  industrieller  Unternehmungen  etc.  der  Uebertrag 
ans  dem  Vorjahre  hinzugeschlagen,  so  ergibt  sich  ein 
verfügbarer  .Tahresertrag  von  Mk.  1.162,120.528,  wovon 
zur  Ablieferung  au  die  Staatscasseu  Mk.  833,136.415, 
zum  Vortrage  für  das  nächste  Jahr  Mk  8,496.361,  der 
liest  zur  Zahlung  von  Zinsen,  Dividenden,  zu  Anwrti- 
sationszwecken  etc.  verwendet  wurden. 


Am  Schlüsse  des  Berichtajahres  betrug  die  Hüle 
der  Reserve-  und  der  Erneuerungsfonds 
bei  der  Gruppe    I   Mk.    5,183.208,  resp.  12,365.663 
„     ,       „       II      *    23,078  631,     „  4,840.48k 

„    j,  III      .    52.819.023,     «  11,560135 

insgesammt  Mk.  81,080.862,  resp.  28,766.4*0. 
Abschnitt.  //.  Unfälle. 
Was  die  Statistik  aussergewöhnlicber  Ereignisse  im 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  an- 
langt, so  sind  im  Berichtsjahre  1175  Entgleisungen. 
733  Zusammenstöße  einschliesslich  Streifungen  der  Zöge 
und  4352  sonstige  Unfälle,  im  Ganzen  also  6260  L'oiälle 
zn  verzeichnen,  von  denen  sich  1932  auf  freier  Bahn  und 
4328  auf  den  Stationen  und  Haltestellen  ereigneten 

Im  Berichtsjahre  sind  bei  sämmt liehen  Vereinsbahneti 
an  Personen  (ausschliesslich  der  Selbstmörder)  1520  Per- 
sonen getödtet  und  3662  Personen  verletzt  worden.  Von 
den  Tödtungen  und  Verletzungen  entfallen  auf  di* 
Reisenden  7,  resp.  13,  auf  die  Bahnbediensteten  im 
Dienste  57,  resp.  69,  auf  dritte  Personen  38,  resp  J8V„ 
Auf  1,000.000  Zugskilometer  entfielen  7  Tödtungen  tcl 
Verletzungen. 

Die  Zahlungen  auf  Grund  der  Haftpflicht,  beziehinp 
weise  Unfallversicherungsgesetze  betrugen 
bei  Gruppe    I    Mk.  5,160.476,  bezw.  Mk.  5,617.10- 
h       II      ,       665.250,     „        ,  7.»l 
„      III      r    2.218.345,      ,        .  7.294,334 
im  Ganzen    .    Mk.  8,044.071,  bezw.  Mk.  12,9ls<r 

Bei  eigenen  Eisenbahnfahrzeugen  im  eigenen  ui 
fremden  Betriebe  wurden,  und  zwar  bei  Locomotimi an! 
Tendern  336,  bei  Eisenbahnwagen  aller  Art  617.  m 
Ganzen  953  Achsbrüche  und  Achsanbrüche  constatifri . 
selbe  hatten  in  29  Fällen  Entgleisungen,  in  36  Falle: 
Verspätungen,  in  10  Fälleu  sonstige  Betriebsstörung 
in  931  Fällen  keine  Betriebsstörung  zur  folge.  ■<■ 
65  Fällen  ist  es  nicht  bekannt,  ob,  beziehungswt'.* 
welche  Folgen  sie  hatten.  Schäden  an  Radreifen  ni: 
Vollrädern  wurden,  und  zwar  bei  Locomotiveu  undTeokr. 
144,  bei  Eisenbahnwagen  aller  Art  4256,  im  Ganzen  44'' 
konstatiert ;  diese  verursachten  33  Entgleisungen,  4«  Ver- 
spätungen, 7  sonstige  Betriebsstörungen,  hatten  in  41'" 
Fällen  keine  Betriebsstörung  zur  Folge,  während  it 
Fälleu  die  Folgen  unbekannt  geblieben  sind.  Sehfeld 
sind  17.392  Schienenbröche  zu  verzeichnen,  von  Jö?l 
019  auf  1  km  Betriebslänge  entfallen;  die  Zahl  der U'-n 
weisbar  oder  möglicherweise  durch  Scliienenbrüclie 
anlassten  Unfälle  beträgt  bei  allen  Bahnen  iin  Bfn'-V- 
jalue  nur  10 

Abschnitt  1.  Anzahl  und  Gehaltsverhaltr.  - 
der  Beamten,  Diener  und  Arbeiter. 
Im  Berichtsjahre  waren  bei  säiuiutlichen  V  it- 
bahnen  38  4.527  Beamte  und  Diener  beschäftigt,  t,m':'-r 
Oiio.HhO  Arbeiter,  zusammen  Ktsr»  407  Personen.  \v'<i: 
Bed-iebsliinge  entfallen  von  den  Angestellten 
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bei  der  Gruppe    I  10  94  Individuen, 

»     r       n       II  «64 

*     n       ,  HI  832 

im  Gesammt-Durcbschnitte  9  71  Individuen. 

Die  Besoldungen,  Löhne  und  andere  Bezüge  be- 
trugen Mk.  I  027,800.725  oder  durchschnittlich  per  1  km  I 
Betriebslänge  Mk.  11.273.  Die  letztere  Dnrchschnittsquote 
stellt  sich 

bei  Gruppe  I  auf  Mk.  14  142, 
„  H  r  „  9  335 
.      I«      ,     n  7.699. 

Abschnitt  AT.  Beamten-,  Diener-  und  Arbeiter- 
Pensionen,   Pensions-   und   Unter  Stützung  s-  i 
cassen,  sowie  Krankenförsorge 

Für  Beamte  und  Diener  nnd  deren  Hinterbliebene, 
beziehungsweise  für  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene 
haben  die  den  einzelnen  Gruppen  angehörenden  Ver- 
waltungen aus  eigenen  Mitteln  Pensionen  gezahlt  und  zwar: 
bei  Gruppe    I    49,335.281,  bezw.  Mk.  6,378.434, 
II      2,546.211,     „       „  79.796, 
„        .      III      9,228.728,     .        „     1,37b. 44« 

alle  zusammen   61,112.220,  bezw.  Mk.  7,834.676. 

Die  Vereinsbahnen  belassen  76  Pensions-  nnd  Unter- 
stützungscassen,  deren  Vermögensstand  sich  im  Berichts- 
jahre um  rund  15  Millionen  auf  Mk.  276,174.084  erhöhte. 
Die  Einzahlungen  der  Bediensteten  machten  Uber  ]  6  Mil- 
lionen, die  ausbezahlten  Pensionen,  Witwen-  und  Ei- 
ziehungsgelder  nebst  Unterstützungen  und  Sterbegeldern 
über  34  Millionen  aus. 

Die  Krankenfürsorge  erforderte  im  Berichtsjahre 
Mk.  7,526  015  au  Zahlungen  aus  Betriebsfonds.  Die  von 
den  Verwaltungen  errichteten  eigenen  Betriebs-  (Fabriks-) 
und  ßaukrankencassen,  welche  107  an  Zahl  betragen, 
wiesen  mit  Ende  1900  einen  Vermögensstaud  von 
Mk.  23,942.357,  Ende  1899  einen  solchen  von  Mk.  22.5H8  1 82 
aus.  Die  Einlagen  der  Mitglieder  betrugen  ca.  11*2  Mil- 
lionen, während  für  ärztliche  Behandlung,  Arznei-  nnd 
Heilmittel,  Wöchnerinnen-Unterstützungen,  Sterbegeldern, 
Cur-  uud  VerpHegnngskosten  an  Krankenanstalten  u.  dergl. 
nahe  au  16  Millionen  verausgabt  wurden. 

Abschnitt!,.  Nachweisung  über  dienichtdem 
öffentlichen  Verkehre  dienenden  Anschluss- 
bahnen. 

Was  die  für  Privatzwecke  bestimmten  Bahnen  an- 
langt, welche  nicht  dem  öffentlichen  Verkehre  dienen, 
sondern  nur  eine  gewerbliche,  Bergbau-  oder  sonstige 
Anlace  mit  einer  Hauptbahn  verbinden,  so  wareu  bei 
sämmtlichen  Vereinsbahnen  vorbanden:  1377  Bergwerks- 
und Hüttenbahnen,  6686  Fabriksbahnen.  597  land-  und 
forstwirthscbaftliche,  965  sonstige  Bahnen,  zusammen  9647. 
Hievon  werden  6767  mit  Dampfkraft,  25  mit  Elektricität, 
2855  mit  Pferdekraft  betrieben. 


Anhang,  betreffend  die  schmalspurigen 
Eisenbahnen. 

Die  schmalspurigen  Bahnen  weisen  mit  Ende  des 
Berichtsjahres  eine  Länge  von  129T55  km  auf;  hievon 
dienen  1154-32  km  dem  Personen-,  1284  94  km  dem  Guter- 
verkehre.  Ihre  Spurweite  variirt  zwischen  0  75  und  1D'6  m, 
die  stärkste  Neigung  beträgt  1 : 5,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser auf  freier  Strecke  19  m.  Oeffentliche 
Strassen  sind  anf  eine  Länge  von  152*28  km  von  deu 
schmalspurigen  Bahnen  als  Unterbau  mitbenutzt.  Bewachte 
Wegübergänge  in  der  Bahnebene  gab  es  128,  unbewachte 
5087.  Sie  haben  495  Stationen,  Haltestellen  und  Halte- 
punkte bei  einer  Gesammtgeleisel&nge  von  1521  09  km. 

Der  Gesammtbetrag  des  bis  zum  Ende  des  Berichts- 
jahres verwendeten  Anlagecapitales  beträgt  Mk.  64,966.938, 
per  1  km  Bahnlänge  Mk.  74.074. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  251  Locomotiven, 
667  Personenwagen  und  6944  Gepäck-  und  Güterwagen 
vorhanden.  Die  Leistung  der  Locomotiven  betrug  4,333.500 
Nutzkilometer,  die  der  Personenwagen  26,085.462,  die 
der  übrigen  Wagen  65,762.420  Wagenachskilometer. 

Befördert  wurden  8,861.111  Personen  auf  69,770.762 
Pereonenkilometeruud5,227.936Tonnengüterauf63,737.374 
Tonnenkilometer. 

Die  Betriebs-Einnahmen  ergaben  Mk.  4,172.782  oder 
per  Kilometer  Betriebslänge  Mk.  5381,  per  Nutzkilometer 
Mk.  150,  per  Achskilometer  8  9  Pf.  Die  Betriebs-Ausgaben 
stellten  sich  auf  Mk.  3,941.826  oder  auf  82- 56%  der 
Einnahmen ;  per  Kilometer  Betriebslänge  entfielen  Mk  4937, 
per  Nutzkiiometer  Mk.  1-38,  per  Achskilometer  8  2(»  Pf. 

Der  Personalstand  betragt  692  Beamte  und  Diener 
und  952  Arbeiter,  deren  Gesammtbezüge  sich  auf 
Mk.  2,025.338  (im  Durchschnitte  Mk.  1232  per  Kopf)  stellen. 

Bei  den  schmalspurigen  Bahnen  sind  im  Berichts- 
jahre 105  Entgleisungen  und  77  sonstige  Unfälle  vor- 
gekommen, bei  welchen  1  Reisender  und  1  Bahnbe- 
diensteter getödtet,  2  Reisende  und  42  Bahnbedienstete 
verletzt,  an  fremden  Personen  3  getödtet  und  9  verletzt 
wurden. 


Traniway-Betrieb  In  Canada  und  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika. 

Dem  der  Eisenbahu-CommisKioii  der  gesetzgebenden 
Körperschaft  von  Neu-Siid-Wales  ioi  December  des  abgelaufenen 
Jahres  vorgelegten  Bericht  de»  zu  Studienaswecken  nach  den 
Vereinigten  Staaten  nnd  Canada  entsendeten  Tram  traf -Super- 
intendenten entnehmen  wir  die  nachstehenden  interessanten  Daten. 

Der  Berichterstatter  hatte  im  Verlaufe  von  mehreren 
Uonaten  die  Tramwaj-Systeme  der  vornehmsten  nordameri- 
kanlschen  Städte  von  New- York  bis  San  Francisco  studiert  nnd 
biebei  vor  allem  gefanden,  dass  die  in  Verwendung  kommen- 
den Wagentypen  grosse  Verschiedenartigkeit  aufweisen.  In 
nahezn  allen  Städten  wurde  znerst  mit  vierraderigen  Wagen 
gefahren,  wahrend  gegenwärtig  die  doppelte  Truck-Type 
(donble  trnck  stock)  die  anerkannte  ist.  Auch  von  dem  Syateme 
besonderer  Sommer-  nnd  Winterwagen  trachtet  man  ab-  und 
zu  einem  einheitlichen  für  jedeSaison  entsprechenden  jsu  kommen. 
In   den   central  gelegenen  Stltdten,   wie   Buffalo,  (Heveland, 
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o,  St.  Louis  und  Kansas  City  sind  grosse  doppelte  Track- 
wagen  mit  zweifacher,  seitlicher  Sitzreihe  und  einem  Hittelgange 
dazwischen  sowie  38  bis  46  Sitzplätzen  in  Verwendung.  Diese 
Waggons  sind  schwer  tind  sehr  stark  gebaut.  Eine  Notwen- 
digkeit, die  sich  daraus  ergibt,  dass  sie  sowohl  dem  inter- 
urbanen  als  anch  dem  City-Verkehre  dienen  and  sehr  häufig 
die  Schnelligkeit  von  30  bis  40  Meilen  (engL)  per  Stunde 


Der  Hübe  der  Stufen,  von  denen  zumeist  zwei  angebracht 
sind,  wurde  eine  besondero  Aufmerksamkeit  geschenkt,  da  es 
sich  herausgestellt  hat,  dass  sich  die  gegenwärtigen  Uaasse 
von  90  Zoll  (engl)  für  die  erste  und  16  bis  17  Zoll  fdr  die 
zweite  als  an  hoch  erwiesen.  Man  strebt  daher  darnach,  die 
Stufen  niederer  zu  machen. 

Zu  der  so  actnellen  Frage  der  Schutzvorrichtungen  (fenders) 
wird  berichtet,  dass  diese  nahezu  allgemein  eingeführt  sind 
und  dass  der  grosser«  Tbeil  der  elektrisch  betriebenen  Wagen 
damit  versehen  ist.  Sie  seien  den  gesetzlichen  Bestimmungen 
der  verschiedenen  Eisenbabn-Commissionen  entsprechend,  nm 
Agitationen  zu  verboten,  eingeführt  worden,  werden  jedoch 
In  der  Regel  als  von  geringem  Nutzen  zur  Verhütung  von 
Unfällen  angesehen.  Die  grössere  Zahl  der  so  eingeführten 
Schutzvorrichtaugen  springt  erheblich  weit  vor  der  Stirnseite 
des  Waggons  vor  und  scheint  dem  Berichterstatter  ebenso 
gnt  geeignet,  Unglücksfalle  zu  veranlassen  als  zu  verhüten. 
Diese  Schutzvorrichtungen  bestehen  im  wesentlichen  aus  einem 
entsprechend  geformten  Eisenrabmen,  der  ein  Notz  nmfasst. 

Weiter  verbreitet  sich  der  Beobachter  noch  über  die 
Sandstren- Apparate,  Bremsen,  Fabrordnungen,  Signal-  und 
Sicherheitsvorrichtungen,  den  Unterricht  des  Betriebspersonalee 
nnd  die  Cuntrole,  sowie  die  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittel. 

Die  statistischen  Daten  über  die  Verbaltnisse  zwischen 
MeüenzaUl  und  Bevölkerung,  Breite  der  Strassen,  durch  die 
die  Linien  geführt  sind,  Bezahlung  der  Bediensteten,  spiegeln 
amerikanische  Verhaltnisse  wider,  wie  sie  durch  die  Devise 
des  _go  ahead"  am  besten  bezeichnet  werden.  L.  G. 


Wieder  eine  Tarlfreform. 

Von  Emil  Rank. 

Im  Commlsslons Verlage  der  Amtbor'schen  Buchhandlung 
in  Leipzig  ist  vor  kurzem  unter  dem  Titel  „Reform  der 
Eisenbahntarif  eu  eine  Schrift  von  A.  G.  Th.  Jordan 
erschienen,  die  es  sich  zur  Aufgabe  macht,  eine  Reform  der 
Personen-  nnd  Gütertarife  der  Eisenbahnen  auf  ganz  eigen- 
artiger Grandlage  vorzuschlagen  und  zu  begründen. 

Im  Eingänge  sucht  der  Verfasser  zunächst  die  Nach- 
theile kurz  zu  schildern,  die  aus  der  grossen  Zahl,  der  un- 
gleichmässigen  Eintbeilung  und  der  Verschiedenheit  der  Be- 
stimmungen der  Eisenbahntarii'e  entstehen. 

Da  diese  Nachtbeile  allen  Fachleuten  zur  Genüge  be- 
braucht auf  diesen  Theil  der  Schrift  wohl  nicht 
zu  werden;  alle  einsichtigen  Fachmänner 
bedauern  die  Nachtheile,  die  ans  der  bishur  leider  nicht  ver- 
meidbaren  Vielseitigkeit  der  Eieenbabntarife  sich  ergeben, 
gewiss  ebensosehr  wie  der  Verfasser  der  gedachten  Schrift 
und  die  Babnbenützer. 

Es  kann  also  gleich  in  die  isarhe  selbst  eingegangen 
werden. 

Der  Verfasser  bemerkt  richtig,  dass  die  Verschiedenheit 
der  tarifarischen  Behandlung  der  Güter  zur  Zeit  auf  der  Eig  e  n- 
a  r  t  der  Bcfördcrungtobjecte,  auf  deren  H  a  n  d  e  1  s  w  e  r  t  h  und 
auf  Berücksichtigung  der  zurückzulegenden  Entfernung 
beruht  ;  bei  Beförderung  von  Personen  tritt  an  Stelle  der 
zwei  ersterwähnten  Unterschiede  der  Anspruch  auf  Bequem- 
lichkeit. 


Die  Berücksichtigung  des  Handelswertbes  scheint  im 
Verfasser  nun  schon  deswegen  als  verfehlt,  weil  dieser  Werth 
fast  täglich  wechselt,  so  dass  eine  folgerichtige  Durch ffihnmt 
einer  hierauf  bernbeoden  Classification  seiner  Ansicht  steh 
zn  den  Unmöglichkeiten  gehört. 

Die  Folge  davon  sei  die  Schaffang  zahlreicher  Ans- 
nahmetarife,  „durch  welche  von  dem  Princip  der  WertheUsti- 
floation  oft  mit  einem  Rucke  Abstand  genommen  aod  Hasseh- 
politlk  getrieben  wird". 

Im  Uebrigen  meint  der  Verfasser,  dass  die  Wertbclusi- 
ticatiun  keinen  so  schlimmen  Einfluss  ausübe,  wie  die  ,B  &■ 
rechnong  der  Fracht  nach  dem  Entfernst  g> 
Hasstabe".  .Beim  Personen-  and  Güterver- 
kehr ist  der  K  i  1  o  m  e  t  e  rsa  t  z  die  Hanpinrssclie 
aller  Tarifübe  1",  schreibt  der  Verfasser. 

Der  Verfasser  geht  sodann  direct  dazu  über,  «aus- 
legen, warum  das  Kilometer  seiner  Ansicht  nach  zur  Tarif- 
gtundlage  nicht  geeignet  sei. 

Daa  Wesentliche  dieser  Ausführungen  liegt  daris,  da»i 
die  Selbstkosten  der  Beförderung  für  die  verschiedenes  in 
Betracht  kommenden  Kilometerstrecken  mit  Rücksicht  auf  die 
Verschiedenheit  ihrer  Anlage-  and  Betriebskosten  verschiede! 
hoch  seien. 

Ausserdem  wird  bemerkt,  dass  durch  die  Wahl  des 
Kilometers  als  Entfernangseinheit  anendlich  viele  Frsehtak- 
stufungen  herbeigeführt  würden,  die  «tatsächlich  keinen  Zweck 
haben. 

Anzuerkennen  ist  wohl,  dass  das  Kilometer  für  den 
Eisenbahntarif  eine  zu  kleine  Einheit  darstellt,  und  dass  die, 
namentlich  bei  den  Oesterr.  Staatsbahnen  durchgeführte  Weg- 
einhelt  von  10  km  eine  in  jeder  Hinsicht  zweckmässiger«  ist. 

Dagegen  kann  die  ThaUache,  dass  die  kilometriscben 
Selbstkosten  (hier  einschliesslich  der  Capital- Verzinsung  und 
-Amortisation  gedacht)  fast  bei  jeder  Strecke  verschiedn 
hoch  sind,  nicht  ohne  Weiteres  als  Beweis  dafür  angesehei 
werden,  dass  es  unrichtig  sei,  innerhalb  des  Gebietes  ein  und 
derselben  Eisenbahn  anter  sonst  gleichen  Umstanden  für  j* 
eine  gleich  lange  Strecke  denselben  Beförderungspreis  eis- 


Der  Verfasser  findet,  dass  als  natürliche  Grundlage  fnr 
die  Frachtberechnung  zwei  Grundbedingungen  sich  darbieten, 
deren  Berücksichtigung  genügt,  n.  zw.  : 

„1.  die  den  Umfang  der  Beförderungsleistung  bertio- 
mende,  natürliche  Beschaffenheit  und  Heng«  des  Gutes  snd 

2.  die  immer  genau  bekannte  Zeitdaner  der  Be- 
förderung". 

„Nr.  I  hat  bei  den  Gütern  die  Werthciassittcatlon,  Nr.  2 
bei  Gütern  und  Personen  die  Kilometerberecbnnug  zu  ersetzen'- 

Die  Berücksichtigung  der  Zeitdauer  der  Befördernd;  u 
Stelle  der  Entfemuug  wird  damit  zu  begründen  gesucht,  da« 
bei  den  Eisenbahnen  der  Werth  jeder  Verrichtung  durch  irgend- 
eine Zeitmeuge  bedingt  werde :  „das  Kilometer  ist  immer  I* 


Werthe  der  Zeit,  aber 


nur  selten  im  Kilometers»» 


Der  Verfasser  findet,  dass  die  Eisenbahnen  nicht  eise 
Abkürzung  der  Entfernungen,  sondern  eine  AbkBrssnf 
der  für  die  Beförderung  nöthigen  Zeit  bezwecken. 

Eine  Eisenbahn  an  sich  sei  nichts  anderes  als  ein  Be- 
förderungsmittel, kein  eigentliches  Handels-  oder  Industrie- 
Unternehmen. 

Jeder  müsse  wissen,  wie  viel  ihm  seine  Arbeit  kede 
und  was  er  wirklieh  daran  verdiene:  „wo  diese  aber  so  elt- 
fach ist,  dass  sie  sich  mit  dem  Ausdruck  „Beförderung"  aus- 
drücken lasst  <! !),  dürfte  es  auch  nicht  zu  schwierig  »ei», 
ihren  wirklichen  Wert  zu  bestimmen  und  so  zu  einer  ilrtr 
Art  entsprechenden  einfachen  Berechnung  der  zu  fordernden 
Vergütung  zu  gelangen*. 
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Die  Eisenbahnen,  meint  der  Verfasser,  berechnen  ihren 
Kunden  Entfernung,  währeud  sie  A  b  k  ii  r  z  n  n  g  der- 
selben liefern. 

Uut  ein  genaues  Urtheil  Aber  die  Kotten  der  Eisenbabn- 
leistung  zu  erhalten,  seien  datier  die  Kosten  aller  Art  fUr 
jede  Strecke  n.  s.  w.  so  zu  ermitteln,  dass  bekannt  wird, 
was  der  Selbstkostenpreis  für  die  Betriebsstaude  „för 
jeden  möglichst  klein  abgemessenen  Tlieil  des  Betriebsgebietes* 
u.  s.  w.  sei. 

Die  so  in  der  Betriebsstunde  gefundene  „Leistung  aller 
Dienst-,  Achs-  and  Arbeitsstunden  bildet  mit  Ihrem  Kosten- 
wertbe  die  einzig  natürliche  Grandlage  tür 
alle  Tarlfierung«. 

Um  das  Wesen  der  Vorschlage  einfacher  darzustellen, 
sei  nun  erwähnt,  dass  der  Verfasser  die  Fahr-  and  Fracht- 
preise nicht  nach  der  zurückzulegenden  Entfernung,  sondern 
für  alle,  ungefähr  gleiche  Betriebsschwierig- 
keiten  zeigende  Strecken  in  gleicher  Höhe  fest- 
gesetzt sehen  will,  sodass  das  ganze  Gebiet  einer  Eisenbahn 
nicht  in  gleich  lange  Kilometerstrecken,  sondern  in  Gruppen 
mit  ungefähr  gleichen  Anlage-  und  Betriebs- 
kosten eingeteilt  wird. 

Diese  Gruppen  sollen  annähernd  den  gleichen  Zeit- 
werth darstellen,  d.  h.  die  innerhalb  derselben  llegendeu 
Stationsverbindnngen  mttssten  annähernd  in  demselben  Zeit- 
raum (z.  B.  in  60  oder  70  Minuten)  erreicht  werden  können. 

Der  Verfasser  glaubt,  dass  auf  diese  Weise  ein  Tarif 
für  die  Personenbeförderung  auf  den  preussischen  Staatsbahnen 
anf  70  Seiten,  ein  Tarif  für  die  Güterbeförderung  in  Preassen 
aber  in  einem  so  geringen  Umfang  hergestellt  werden  könnte, 
dass  er  nicht  mehr  als  30  Pfg.  zu  kosten  brauche. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  Vorschläge  de*  Verfassers 
für  die  Einzelheiten  der  Durchführung  seines  Planes  hier  an- 
zufahren. 

Der  Fachmann  wild  aas  dem  Vorangegangenen  schon 
entnommen  haben,  dass  es  sich  hier  um  einen  Vorschlag 
handelt,  dessen  Verwirklichung  in  absehbarer  Zeit  überhaupt 

Das  Wesen  der  Sache  herauagefatst,  ergibt  sich  Folgendes. 

Die  Nichtberücksichtigung  der  Entfernung  als 
Grundlage  ttir  die  Berechnung  der  Beförderungspreise  und  die 
Ersetzung  derselben  durch  die  Z  e  i  t,  in  der  zwei  Stationen 
auf  dem  Schienenwege  erreicht  werden  können,  würde  derart 
mühselige  Berechnungen  erfordern,  dass  die  Durchführbarkeit 
dieses  Thelles  des  Vorschlages  —  gelinde  ausgedrückt  —  be- 

Abgesehen  liievon  lüsst  sich  eine  in  dieser  Hinsicht 
genügende  Vereinfachung  auf  dem  bedeutend  einfacheren  Wege 
der  Wahl  einer  grosseren  Entfernangseinheit,  als  das  Kilo- 
meter, erreichen. 

Der  andere  Theil  der  Vorschläge  des  Verfassers  berührt 
der  Hauptsache  nach  nur  den  Güterverkehr  and  bietet,  wenn 
der  Kern  der  Sache  betrachtet  wird,  nichts  neues ;  sie  decken 
sich  der  Hauptsache  nach  mit  den  Grundsätzen  des  seinerzeit 
heiss  umstrittenen  W  a  g  e  n  r  a  u  m  -  S  y  s  t  e  m  e  s,  das  die 
Berücksichtigung  des  Güter  wert  lies  vermieden  wissen  wollte. 

Es  hiesse  Eulen  nach  Athen  tragen,  wenn  au  dieser 
Stelle  dem  Fachmann  —  und  nur  für  diesen  können  diese 
Zeilen  geschrieben  sein  —  auseinanderzusetzen  versucht 
wUrde,  aus  welchen  Gründen  das  Wagenraum-System  (elsass- 
lothringisebe  System)  sich  als  unbrauchbar  erwiesen  hat. 

Es  genügt  wohl  in  Erinnerung  zu  bringen,  dass  es  bei 
diesem  System  unmöglich  ist,  die  zur  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlsgevapltales  nöthigen  Reineinnahme])  zu  erzielen,  da 
bei  gleicher  Belastung  aller  Güter,  viele  derselben  infolge  der 
Höhe  der  Bdörderuiigspreise  überhaupt  nicht  zur  Beförderung 
kommen  könnten. 


Da  aber  auch  der  Verfasser  (vgl.  Seite  5,  Eingang 
seiner  Schrift)  von  der  Voraussetzung  ausgebt,  dass  eine  ent- 
sprechende Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  der 
Eisenbahnen  gewünscht  wird,  ergibt  sich  als  Schlussfolgeraog 
auch  die  vorläufige  Undurchfflhrbarkelt  seines  Planes  von  selbst. 


Eisenbahnen  und  Städte-Entwicklung. 

Die  Fragen,  welchen  Einfluss  die  Eisenbahnen  auf  die 
Entwicklung  der  Städte  ausgeübt  haben  und  welche  Vortheile 
für  eine  Stadt  durch  ihren  Atiscbluss  an  das  Schieuennetz  zu 
erwarten  stehen,  sind  zwar  schon  viel  erörtert,  aber  noch 
lange  nicht  erschöpfend  bebandelt  und  beantwortet  worden. 
So  zweifellos  sicher  es  ist,  dass  die  rasche  Entwicklung  des 
Städtewesens  im  19.  Jahrhundert  zum  grossen  Theil  auf  den 
Einfluss  der  Eisenbahnen  zurück  zuführen  ist,  so  unbestreitbar 
erscheint  auch  die  Thatsache,  dass  viele,  namentlich  kleinere 
Städte  mit  ihren  Eisenbahnverbindungen  nicht  auf  ihre  Rech- 
nung gekommen  sind,  und  dass  mancher  kleinbürgerliche 
Krämer  die  vergangenen  Zeiten  der  Abgeschiedenheit  vom 
grossen  Getriebe  als  die  glücklicheren  und  wirtschaftlich 
besseren  bezeichnet.  Und  fast  jedes  neue  Bahnproject  hat  in 
den  als  Stationsort  in  Betracht  kommenden  Städten  seine 
;  Freunde  und  Gegner;  die  Einen  erhoffen  von  der  Bahn  einen 
gewinnbringenden  Fremdenverkehr,  billige  Kohlen-  und  Waren- 
transporte  und  allgemein  geschäftlichen  Aufschwung ;  die 
Anderen  befürchten,  dass  die  Bahn  zwar  neue  Ansprüche  und 
Lebensbedürfnisse,  aber  nicht  die  Mittel  zu  ihrer  Befriedigung 
bringen,  dass  sie  ihre  bisherigen  Geschäftskunden  nach  den 
reicher  ausgestatteten,  grosstädtlschen  Läden  entführen  werde, 
ohne  neue  Käufer  als  Ersatz  für  die  ausgebliebenen  herbei- 
zuschaffen. Es  ist  auch  vorfehlt,  den  Einfluss  der  Eisenbahnen 
auf  die  Entwicklung  der  Städte  dadurch  nachweisen  oder  auch 
nur  schätzen  zu  wollen,  dass  man  Vergleiche  zwischen  der 
i  Bevölkerungszunahme  der  Städte  mit  Bahnverbindung  und  der 
Städte  ohne  Bahnverbindung  anstellt,  denn  bei  dem  Ausbau 
des  Eisenbahnnetzes  ist  Immer  darauf  Bedacht  genommen 
worden,  solchen  Städten  oder  auch  Landgeroeinden  Bahnver- 
bindung zu  verschaffen,  bei  denen  ein  Bedürfnis  dafür  vor- 
handen war,  d.  h.  man  bat  immer  die  grösseren,  entwick- 
lungsfähigeren Städte  an  das  Schienen  nutz  angeschlossen. 
Zweifellos  wären  diese  den  übrigen  Städten  in  Bezug  auf  Be- 
völkerungszunahme auch  vorausgeeilt,  wenn  überhaupt  keine 
Bahnverbindungen  entstanden  wären,  wie  ja  auch  verschieden 
entwicklungsfähige  8tAdte  unter  denselben  günstigen  Bahnver- 
bindungen nicht  in  domselben  Verhältnis  zugenommen  haben. 
Ein  treffendes  Beispiel  bieten  zwei  Städte  an  der  Eisenbahn- 
linie Leipzig  — Riesa  — Dresden,  die  beide  im  Jahre  1838 
Bahnverbindung  erhalten  haben,  nämlich  Würzen  und  Dahlen. 
Bis  zur  Inbetriebnahme  der  Uuldenthalbahn  im  Jahre  1877 
standen  beide  unter  dem  fordernden  Einfluss  der  Bahn  Dresden — 
Riesa  -  Leipzig.  Während  nun  das  entwicklungsfähigere  Würzen 
in  der  Zeit  von  1840  bis  1875  einen  Bevölkerungszuwachs 
von  4 100  auf  81«5,  d.  I.  um  4065  Personen  oder  99%  er- 
halten hat,  ist  die  Bevölkerung  Dahlens  in  derselben  Zeit  nur 
von  2120  auf  2714,  d.  1.  um  578  oder  28-«%  gestiegen. 
Dieses  eine  Beispiel,  dem  zweifellos  mich  viele  andere  zuge- 
fügt werden  können,  lehrt,  dass  es  ebenso  ungerechtfertigt 
erscheint,  starken  Bevölkerungszuwachs  ohneweiteres  als  die 
Folge  guter  Eiiusnbahnverbindung  zu  betrachten,  wie  auflallend 
langsames  Wachsthum  der  Bevölkerung  im  wesentlichen  auf 
den  Mangel  an  Bahnverbindung  zurückzuführen. 

Welchen  Einflnss  vorhandene  Bahnverbindungen  auf  die 
Entwicklung  einer  Stadt  ausüben  oder  ausgeübt  haben  können, 
i  hängt  zum  guten  Tbeil  von  ihrem  wirtschaftlichen  Charakter, 
I  von  dem   Erwerbsleben  ihrer  Bewohner  ab.    Städte  mit  leb- 
I  hafiem   ludustrie-  und  Handelsbetriebe   werden   durch  gute 
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Bahnverbindungen  in  ihrer  Entwicklung  im  allgemeinen  mehr 
gefördert,  alt  Städte,  deren  Bewohner  dem  Handwerker-  nnd 
Kleinbanernstande  angehören  oder  in  die  sich  verhältnismässig 
viele  Beniner  zurückziehen,  um  ihr  Altenthell  dort  zn  ver- 
zehren. (Zeitschr.  t.  Transp  nnd  Str.-B.l 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

IHe  Beheizung- von  Strassen,  und  I.oralbahnwagen.*) 

Nicht  mir  wie  bei  Hauptbahnen  seit  jeher,  sondern  auch  bei 
Local-  nnd  Kleinbahnen  i«t  die  Beheizung  der  Personenwagen 
im  Winter  zum  Bedürfnis  geworden.  In  deutschen  Städten, 
so  besonders  in  Berlin,  ist  nun  die  Einrichtung  für  die  Heizung 
der  Straßenbahnwagen  allgemein  geworden,  nnd  dürfte  eine 
Ucbcrsicht  der  verschiedenen  üblichen  Heizmethoden,  wenn 
noch  so  kurz  gehalten,  von  Interesse  sein. 

Bei  der  belgischen  Localbahngesellschaft  sind  zn  diesem 
Zwecke  gusseiserne  Oefen  von  0*9  m  Höhe  und  0-3  m 
'  Durchmesser  im  Gebrauch.  Die  Luftrufiihrung  geschieht  durch 
den  Fussboden  hindurch.  Einmal  gefüllt,  heizt  der  Ofen 
24  Standen  lang,  und  die  Kosten  betragen  pro  Wagentag 
10  bis  15  Centimes. 

Die  belgische  Localbahngesellschaft  halt  diese  Heizmethode 
Tür  die  beste  der  ihr  bekannten. 

Bei  den  Dresdener  Pl'eidebahnen  besteht  Glühetoff- 
h  e  i  z  u  n  g.  Die  Giühmasse  ist  in  doppelwandlgen  Wärme- 
kilsten,  die  unter  den  Bänken  situirt  sind,  untergebracht.  Die 
äusseren  Wandungen  sind  aus  durchbrochenem  Eisenblech. 
Diese  Heiznn gart  ist  j auch-  und  geruchlos  und  wird,  abgesehen 
von  einigen  Unbequemlichkeiten,  seitens  der  Gesellschaft  als 
eine  der  besten  lür  Sirassenbabnen  angesehen. 

Die  Heizungskosten  belaufen  »ich  pro  18  Stunden  und 
Wagen  auf  Mk.  0  f,  bis  0  75. 

Bei  manchen  elektrischen  Wagen  geschieht  die  Hof  z  u  n  g 
mittels  des  elektrischen  Stromes,  welcher  unter 
den  Banken  angebrachte  Widerstände  passirt,  die  2000  Watt 
verbrauchen ;  hiedurch  wird  innerhalb  einer  Stunde  eine  die 
Außentemperatur  um  17"  C.  übersteigende  Wagentemperatur 
erreicht. 

Ein  solcher  Apparat  kostet  ca.  Mk.  85  nnd  ist  sehr  ein- 
fach zu  bedienen.  Die  Heizkosten  pro  Wagen  und  18  Stunden 
stellen  sich  bei  —  6  bis  8"  C.  Auseentempei  atur  auf  Mk  2  bis  2 '25. 

Die  Hamburger  Straßenbahnwagen  werden  von  nnten 
geheizt,  so  data  die  Heizgase  nicht  in  das  Wageninnere  dringen 
können.  Die  Bedienung  ist  einfach  und  die  Kosten  sind  gering. 
Die  Heizkosten  pro  Wagenlag  belaufen  sich  auf  Mk.  0  60. 

Ausserdem  beuiitzt  die  Gesellschaft  auf  der  Linie  Ham- 
burg— Waudsbeck  essigsaures  Natron  als  Warm e- 
mause.  Die  Behälter  werden  durch  den  Dampf  einer  Reserve- 
Locoinotive  erhitzt. 

Dieser  Wärmcstoff  bedarf  keiner  Erneuerung. 

Die  Kosten  der  Anheiznng  sind  sehr  gering,  hoch  da- 
gegen jene  der  Bedienung  der  50  kg  schweren  Behälter. 

Die  Kölner  Straasenbahnen  haben  llolzkohlen- 
heizung,  und  zwar  besteht  die  Heizanlage  aus  elliptischen 
Kupferröhmi.  welch«  unter  den  Bänken  angebracht  sind.  In 
dem  Rohr  gleitet  ein  Fenerrntt  auf  Schienen.  Die  Luftzufüh- 
rung  geschieht  durch  ein  Rohr,  welches  an  der  anderen  Wagen- 
wand endigt  und  in  eine  Zngsregnliruogsvorricbtung  aus- 
geht. Das  andere  Erde  des  kupfernen  Heizrohres  endigt  an 
der  rück  wältigen  Wagetiwand  für  die  Luftabfnbr. 

Die  ganze  Vorrichtung  iat  mit  einem  Eisenblechmantel 
umschlossen  und  endlich  mit  Asbest  isolirt. 

Die  Einrichtung*kostcn  stellen  sich  anl"  Mk.  100. 

•)  Vergl.  „Bulletin  de  In  Sowjet*  de«  Ingenieurs  civil-'. 


Bei  1°  C.  Aussentemperator  betragen  die  Heizkosten  pro 
15  Stunden  und  Wagen  Mk.  U'35  bis  0  70. 

Die  auswärtigen  Linien  haben  Wagen  mit  Dampf- 
heizung. Der  Locomotivdampf  wird  mit  3  Atm.  in  noter 
den  Bänken  liegende  Heizrohre  geleitet. 

Die  Heizkörper  haben  0  00  m  Länge  nnd  015  m  äusseren 
Durchmesser. 

Bei  einer  Localbahn  in  Baden  ist  die  Dampfbeizangt- 
einrichtung  so  beschaffen,  dasB  von  der  längs  des  ganzen  Zages 
gehenden  Hauptleitung  1  bis  2  Abzweigrohre  von  grösserem 
Querschnitt  von  nnten  in  den  Wagen  eindringen.  An  der  tiefsten 
Stelle  hat  jeder  Zweigarm  ein  Wasserablassventil. 

Die  Strassenbahnen  In  Zürich  stellten  zwei  Winter  hin- 
durch Versuche  mit  drei  verschiedenen  Heizsystemen  an,  und 
zwar : 

1.  Coaksheiznng.  welche  keine  günstigen  Ergeb- 
nisse lieferte.  2.  Warmwasserheizung,  welche  seit 
I  2  Jahren  bei  den  Strassenbahnen  in  Genf  und  Biel  eingeführt 
ist.  Bei  dieser  Methode  ist  an  den  Längswänden  des  Wagens, 
innerhalb  desselben,  je  ein  Stablblechbehälter,  welche  innen 
der  Länge  nach  gethcilt  und  an  einem  Ende  mit  einander  ver- 
bunden sind,  angebracht.  Die  vorderen  Enden  sind  mit  Kupfer- 
röhren  verbunden,  welche  in  eine  Heizvorrichtnng  nnter  einer 
Plaltform  des  Wagens  enden.  Znr  Heizung  dient  Coaks.  Die 
Heizvorrichtnng  hat  doppelte  Wände.  Zwischen  diesen  ist 
Wasser  gefüllt,  welches  erhitzt  nnd  nach  den  Behältern  ge- 
leitet wird.  Die  Einrichtung  kostet  Mk.  200  und  verursacht 
keine  weiteren  Unterhaltungskosten. 

In  beiden  oben  genannten  Städten  ist  man  mit  dieser 
Heizmethode  sehr  zufrieden.  Die  Heizkosten  betragen  pro  Wagen 
(12- 14  Sitzplätze)  und  Tag  Frcs.  0  35  bis  0'45.  Eine  solche 
Einrichtung  wiept  166  ksr. 

3.  Die  Pctroleumheizuiiir  wird  durch  eine  sehr 
;  starke,  nnter  dem  Wagenkasten  angebrachte  Lampe  bewerk- 
I  stelligt.  Die  erzeugte  heisse  Luft  wird  mittels  Röhren  unter 
den  Sitzen  durchhieltet:  ein  Rauchrohr  führt  Rauch  und  Dampf 
über  das  Wa^endach. 

Die  Einrichtun^skosten  betrafen  bei  beiden  System** 
Frcs.  200  pro  Wigen,  die  Betriebskosten  Frcs.  0-25  bis  042 
pro  Wagen  und  16  Stunden. 

Nach-  und  Vort heile  der  Petroleumhelznng:  Erlöschen 
der  Flamme  bei  starkem  Wind,  ungleiche  Wärmeausbreitonc 
im  Wageu  wegen  der  Sitnirnug  der  Heizanlage,  geringe«  Ge- 
wicht und  Raumbediirfnis  der  letzteren,  keine  Belästigung  der 
Fahrgäste,  Reinlichkeit,  leichte  Bedienung,  schnelle  Heizwlrkung 
leichte  Wärmeregelnng. 

Nach-  und  Vortheile  der  Wasserheizung:  Grosses  Ge- 
wicht, schwierige  Einrichtung  in  bestehenden  Wagen,  unbequeme 
Bedienung,  leichtes  Erlöschen  des  Feuers  und  in  der  Fohre 
Einfrieren  des  Wassers,  Unredlichkeit  im  Bereiche  der  Feue- 
rung. GleicbrcUssige  Wännevertheilung,  leicht  zu  erhaltende 
Temperatur. 

Anf  der  elektrischen  Localbahn  des  Sägewerkes  in  SaK-ve 
(Haute-Savole i  ist  (nach  A.  Mattet)  ein  elektrisches 
Heizverftrhren  im  Gebranch,  dessen  Einrichtnnir  v>% 
zwei  Widerstandsrabmeiv  besteht,  die  unterhalb  der  Brücke 
angebracht  Bind.  Jeder  Rahmen  besitzt  42  galvanische  Eisen- 
drahtspulen von  24  mm  Durchmesser.  Der  elektrische  Strom 
von  1 5  Ampere  und  500  Volt  wird  von  der  Leitungsschiene 
direct  abgenommen  und  den  Spulen  zugeführt.  Die  Temperawr 
des  Drahtes  steigt  bis  10<»'>  C.  Bei  starker  Kälte  wird  eine 
Wagentemperatur  v  .u  15  bis  20»  C.  binnen  10  bis  15  Minuten 
erreicht.  Die  Heizung  kann  seitens  des  Wagenführers  abge- 
stellt bezw.  eingeschaltet  werden.  Dio  Eiurichtnnt:  kostet  rro 
Wagen  Frcs.  60  und  liefert  gute  Resnlt»te. 

Tomassi  beschreibt  in  „Le  science  de  France'  ein*1 
andere   elektrische  Heizmet hude,   deren  Einricli'unir  fdgeal 
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tat:  Eine  dlreot  durch  eine  Fabrzeugachse  angetriebene 
Dynamomaschine  gibt  an  eine  lang«  dos  ganzen  Zuges  laufende 
Leitung  Strom  ab.  Mit  dieser  Leitung  Rind  Drahtspiralen  ver- 
bunden, welche  andererseits  in  die  Ableitung  übergeben.  Die 
Spiralen  durchdringen  die  mit  einer  schmelzbaren,  bedeutend 
Warme  bindenden  Masse  gefüllten  Wärmekasten.  (Als  Wärme- 
n>asse  kann  krystallinischea  essigsaures  Natron,  unterschwellig- 
sanres  Natron,  Schwenpath  und  dergl.  dienen.)  Die  Kästen  werden 
vor  Abfahrt  des  Zuges  in  kochendes  Wasser  getaucht.  Die 
V ortheile  dieser  Heizmethode  sind :  Verminderung  der  Anzahl 
der  Heizträger,  der  Eiurichtungskoston  und  des  Bedienungs- 
personal», seltene  Auswechslung  etc. 

Die  französischen  Localbabnen  sind  meist  mit  bernus- 
ziekbarenRöhren,  welcbemit  Wassergefüllt 
und  vorher  in  einer  eigenen  Anlage  geheizt  worden,  ein- 
gerichtet. Manchmal  werden  die  Röbren  auch  direct  durch  den 
Dampf  einer  Locomutive  gebeizt. 

In  Paris  wurden  anfangs  bei  den  Strassenbaiinen 
Kohlenbriquetts  für  die  Heizung  verwendet,  welche 
anf  einem  Herdfeuer  entzündet,  in  halbelliptische  Heizkasten 
(3  bis  4  pro  Wagen)  gebracht  wurden,  und  zwar  in  Behälter, 
welche  in  die  gelochten  Heizkasten  aus  Weissblcch  geschoben 
wurden. 

Bei  Temperaturen  nnter  0°  mussten  die  Behälter  drei- 
mal täglich  mit  frischer  Briquettfüllnng  verseben  werden,  sonst 
geschah  dies  zweimal  des  Tages. 

Dio  Heizkosten  pro  Wagen  stellten  sich  je  nach  der 
Temperatur  und  Wagengrosse  auf  Frcs.  O'fiO  bis  1'20  (nur 
Heizmaterial). 

Die  Heizkästen  waren  an  den  Wänden  zwischen  den 
Bänken  in  entsprechenden  Behältnissen  angebracht. 

Zur  selben  Zeit  war  auf  einer  grossen  Anzahl  von  Strassen- 
bahnen  ein  Heissw  assersystem  von  Ingenieur  C  h  a  1  o  n 
in  Paris  in  Anwendung;  dieses  bestand  darin,  das«  unter  der  rück- 
wärtigen Plattform  des  Wagens  ein  Heizraum  angebracht  war, 
in  dem  sich  ein  kupfernes  Scblangenrohr  befand,  das  in  ein  langes 
U-förmlges  Kupferrohr  verlief,  welch  letzteres  einen  Wärmeraum 
(unter  den  Füssen  der  Fahrgäste)  durchzog.  Das  Feuer  wnrde 
die  ganze  Nacht  unterhalten.  AU  Brennmaterial  wnrde  Torfcoaks 
verwendet ;  der  Feuerraum  enthielt  etwa  2  Centner  und  wurde 
binnen  24  Stunden  drei-  bis  viermal  beschickt.  Rauch  und 
Heizgase  wurden  3ber  Dach  geleitet. 

Die  jetzt  in  Paris  bei  den  Straßenbahnwagen  (ausser 
Dampfwagen)  allgemein  übliche  Heizmethode  besitzt  flache 
Heizkasten  (0'5  m  lang,  0'17  m  breit  und  5  03  in  hoch) 
welche,  von  einem  Mantel  umschlossen,  in  der  Längsachse  des 
Wagens  unter  dem  Fussboden  angeordnet  sind.  Der  Mantel  bat 
cylindrische  Oefthnngen  für  die  Aufnahme  von  Feuerkasten 
von  etwa  010  ro  Höhe. 

Letztere  sind  heransuehmhbar  und  werden  mit  cylinder- 
förmigen  Brhjuetts  gefüllt.  Bei  dieser  Anordnung  können  die 
Heizgase  nicht  in  das  Wageninnere  dringen. 

Damptwagen  nach  System  Ronan  werden  durch  das 
Condensationswasser,  welches  mit  einer  Temperatur  von  80fl  C. 
in  sehr  breite  Röhren  unter  die  Bänke  gelangt  und  dann  erst 
wieder  zum  Kesselspeisen  benutzt  wird,  geheizt. 

Auch  der  AusputTdampf  von  Anepnffmaschinen  wird 
zur  Heizung  der  Wagen  verwendet,  zu  welchem  Zwecke  er 
in  Heizkörper  «leitet  wird.  Es  ronss  hiebei  für  einen  Abnuss 
des  In  den  Heizkörpern  und  der  Leitung  sich  bildenden 
Condensationswassers  gesorgt  werden. 

Der  neue  Kungierbahnhof  in  Chicago.  Die  Stadt 
Chicago  ist  infolge  ihrer  günstigen  Lage  am  Michiganseo  und 
der  vorzüglichen  Verbindungen  zu  Wasser  und  zu  Lande  in 
beispielloser  Entwicklung  zur  zweitgrössten  Stadt  der  Vor- 
einigten Staaten  Amerikas  herangewachsen  und  der  bedeutendste 
Eisenbahnknotenpunkt  der  neuen  Welt  geworden.    Von  den 


27  Hauptbabnhöfen  ans,  die  durch  Gürtel-  und  Verbindungs- 
bahnen nnter  sieh  im  Zusammenhang  stehen,  gehen  strahlen- 
förmig 20  verschiedene  Bahnen  nach  allen  Richtungen,  die 
namentlich  den  grosseu  Güteraustausch  zwischen  dem  Westen 
und  Osten  vermitteln.  Durchschnittlich  werden  täglich  etwa 
10.000  Güterwagen  zugeführt.  Bei  der  grossen  Entfernung 
von  einem  Bahnhof  zum  andern,  die  bis  zu  26  km  beträgt, 
bedingte  die  Betriebsart  so  grosse  Verzögerungen,  dass  in 
den  letzten  Jahren,  nm  diese  unhaltbaren  Zustände  zu  be- 
seitigen, nach  dem  Entwürfe  von  A.  W.  Swanitz,  Ober- 
Ingenieur  der  „Chicago  Union  Transfer  Railway  Company" 
auf  der  Östlichen  Seite  des  städtischen  Weichbildes  ein  gross- 
artiger, centraler  Rangierbahnhof  erstellt  wurde,  in  dem  die 
ankommenden  Güterwagen  zusammengeführt,  sortiert  und  den 
verschiedenen  Abfahrtspunkten  oder  städtischen  Lagerhäusern 
zugewendet  werden  sollen.  Die  eigenartige  Anlage  des  Bahn- 
hofes darf  wohl  ein  besonderes  Interesse  beanspruchen.  Einer 
im  „Scientific  American*  enthaltenen  Beschreibung  entnehmen 
wir  die  nachfolgenden  Mittheilungen: 

Der  Bahnhof  erstreckt  sieb  von  Westen  nach  Osten  nnd 
bedeckt  ein  viereckiges  Areal  von  rund  3900  m  Länge  und 
200  m  Breite.  Derselbe  ist  symmetrisch  ansgestaltet  und 
zerfällt  in  zwei  Empfangsbahohöfe  nnd  zwei  Vertheilnngsbahnhöfe 
zwischen  denen,  central  gelegen,  das  Ausziehgelelse  mit  vier  Neben- 
geleisen und  eine  Kraftstation  sielt  befinden.  Die  anf  den  drei  Durch- 
gangsgelelsen ankommenden  Güterzüge  werden  vorerst  in  die 
Empfangabahnhöfe  gefahren,  die  nenn  Parallclgelelse  von 
480—  960  m  Länge  enthalten.  Hier  wird  die  Locomotive  ab- 
gekuppelt, um  sie  einem  Zuge  vorzuspannen,  der  in  den  Auf- 
stellgeleisen  bereits  zusammengesetzt  wurde.  Der  angekommene 
Zug  wird  nun  von  einer  besonderen  Ranglermaicbine  auf  das 
Ausziebgeleise  gebracht,  welches  vom  Bahnhofmittelpunkte 
ans  beidseitige  Gefälle  vou  15  9  und  5°/,,,,  hat,  so  dass  die 
einzelnen  Wagen  ohne  maschinelle  Beihilfe  nnd  nur  Infolge  der 
Schwerkraft  in  die  Aufstellgelelse  rollen  können,  die  ebenfalls 
in  einem  allgemeinen  Gefälle  von  9",,*i  liegen.  Der  höchste 
Punkt  des  Ausziebgeleises  befindet  sich  deshalb  6  5  m  höher 
als  das  Planum  der  Empfangsbabnhöfe,  so  dass  die  Güterzüge 
durch  die  äusseren  Weichensti  assen  ihren  Rest  Immungsorten 
zugeführt  werden  können.  Die  Bremser,  welche  die  Wagen 
bei  der  Abfahrt  in  die  Rangiergeleue  begleiten,  werden  durch 
leichte  Maschinen  wieder  zum  Centrum  der  Bahnhofsau  lagt' 
zurückgebracht.  Für  den  inneren  Betriebsdienst  sind  bis  jotzt 
sechs  Maschinen  von  54  und  83  t  Gewicht  verwendet  worden, 
durch  welche  über  fiOOO  Wagen  täglich  verschoben  werden 
können.    (Schweiz.  Bauztg.). 


CHRONIK. 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  Antust  1902  und 

Vergleich  der  Einnahmen  In  den  ersten  acht  Monaten  1902 
mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode.  1901. 

Im  Monate  August  1902  wurden  nachstehende  Eisen- 
bahnstrecken dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  2.  August  die  25  5  km  lauge  Localbahn  Fried- 
laiid(Reichsgrenze)  — Heinersdorf  der  Friedlander  Bezirks- 
babnen ; 

am  8.  August  die  0'633  km  lange  Strecke  Winckel- 
mannstrasse— Wien-Qual  bis  zur  Babenb'-rgerstrasse  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahuen ; 

am  10.  August  die  24  2  km  lange  Theilstrecke  Gmünd  — 
Steinbach— Gross-Pertholz  der  Localbahn  Umünd  — Gross- 
Gernngs  (Niederösterr.  Waldvieitelbahn) ; 

am  30.  August  die  0  308  km  lange  Strecke  Schön- 
brnnner  Allee—  LJnzerstrasse  nnd 

am  31.  August  dio  2  953  km  lange  Strecke  Billroth- 
Strasse— Grinzinger  Allee— Sandgasse  der  Wiener  elektrischen 
Strassenbahuen ; 
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Im  Monate  August  1902  worden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  im  ganzen  19,364.262  Personen  aud  8,847.510  t 
Güter  befördert  nad  hietür  eine  Gesammteinnabme  von 
K  57,415.551  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2892.  Im 
gleichen  Monate  des  Jahres  1901  betrag  die  Gesammtein- 
nabme bei  einem  Verkehre  von  18,096.081  Personen  und 
8,886.358  t  Güter  K  57,217.976  oder  per  Kilometer  K2911, 
daber  resultiert  für  den  Monat  August  1902  eine  Abnahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  am  0  7%.  In  der  Zeitperiode 
vom  1.  Janner  bis  Ende  August  1902  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  110,496.590  Personen  und  66,984.325 1 
Güter,  gegen  112,424.380  Personen  und  67,613.423  t  Güter 
im  Jahre  1901  befördert.  Die  au«  diesen  Verkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  eich  im  Jahre  1902  auf  K  395,829.270, 
im  Jahre  1901  anf  K  396,039.391.  Da  die  durchschnittliche 
Gcsammtlhnge  der  österreichischen  Eisenbahnen  für  die  acht- 
monatliche Betrietoperiodo  des  laufenden  Jahres  19.769  1  km, 
für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.478'2  km 
betrug,  f*o  stellt  Bich  die  durchschnittliehe  Einnahme  per 
Kilometer  für  die  erwftbule  Zeitperiode  1902  auf  K  20.023, 
gegen  K  20.332  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  309  ungünstiger 
oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  30.036  gegen 
K  30.498  im  Vorjahre,  das  ist  um  K  462,  mithiu  am  Vb% 
ungünstiger. 

Stand  der  Kisenbiihnbauten  in  Oesterreich  Ende 
Augast  1902.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates  August  1902 
nachstehendes  Bild: 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  /.weiten  Theil- 
strecke  Sanibor-ungar.-galiz.  Grenze  der  Eisenbahn  Lemberg  — 
Sambor-uugar.-galiz.  Urenze  92  0  km  Hauptbahnen,  dann 
durch  den  Baubeginn  der  Loealbalm  Jiein— Tornau  311  km, 
lernet- der  Localbahu  Seh weissing— Haid  15  0  km  und  mehrerer 
Linien  der  Wiener  elektrischen  Straasenbahnen  6  3  km,  somit 
'.'2  0  km  Hauptbahnen  und  52'4  km  Local-  und  Klelnbnhn- 
linien  zugewachsen ;  dagegen  durch  die  Vollendung  der  Legung 
des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Vöeklabruck — Steindurf 
der  Linie  Wels — Salzburg  der  k.  k.  österr.  .Staatsbahnen, 
wovon  die  Strecke  Frnnkenmarki— Steindoif  am  1.  August 
1902  «nd  dieSti  ecke  ViHiklabruek— Frankenmarkt  am  18.  August 
1902  eröffnet  wurde,  womit  auf  der  ganzen  Linie  Wels- 
Salzburg  der  zweigeleisige  Verkehr  eingeführt  ist,  40  0  km 
Hauptbahnen,  daun  auch  die  am  2.  Augu*t  1902  erfolgte 
Eröffnung  der  Luealbabii  Friedland  —  Reichsgreuze  nächst 
Heiiiersdorf  25'5  km,  ferner  durch  die  am  10.  August  1902 
erfolgte  Ei  Öffnung  der  Thcilstreekc  Gmünd  — Steiobach  der 
Localbahu  Gmünd — Weitra — ('ross-Gerungs  24 '4  km  und 
durch  die  Baiivollenduug  mehrerer  Linien  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Wien  2  9  km,  somit  40  0  km  Hauptbahnen 
und  52  8  km  Local-  und  Kleinbalmlinien  abgefallen.  Es  v.  r- 
hlelb.ii  sonach  am  Schlüsse  des  Monates  August  1902  an 
llanptbaliulinien   221  6  km    und    an  Local-    und  Kleinbnlm- 


linien  598'5  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch, 
dass  die  Banlängc  der  Localbahn  Teltsch — Zlablngs  von 
29  9  km  auf  30-l  km  richtiggestellt  wurde;  femer,  dass 
der  Sohlstollenvortrieb  bis  zum  1.  September  1902  beim 
Tauerntunnel  Nordseite  478  9  m  (gegen  451  2  m  im  Vor- 
monate) und  Südseite  287  6  m  (gegen  268-2  m  im  Vor- 
monate), dann  beim  Karawankentunnel  Nordseite  612°3  m 
(gegen  539  7  m  im  Vormonate)  und  Südseite  667  8  m  (gegen 
617"8  m  Im  Vormonate),  forner  beim  Wocheinertunnel  Xord- 
seite  1176  7  m  (gegen  107T7  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 830-4  m  (gegen  754' 1  m  im  Vormonate)  nnd  beim 
Bosrucktujiuel  der  Pyhrnbahn  Nordseite  549  3  m  (gegen  488  8  m 
im  Vormonate)  und  Südseite  582  0  m  (gegen  663  8  m  im 
Vormonate)  betrügt,  und  dass  die  Installatlonsbanten  bei 
diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt  werden. 

Die  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  August  1902.  Im  Monate  Angnst  1902  sind  aut  denöatej- 
reichischen  Eisenbahnen  fünf  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  drei  bei  personenführenden  Zügen),  sechs  Entgleisungen 
in  Stationen  und  Haltestellen  (davon  zwei  bei  personenführen- 
den Zügen)  und  fünf  Zusammenstöße  und  Streifungen  in 
Stationen  und  Haltestellen  (davon  ein  Zusammenstoss  bei 
einem  personenführenden  Zuge)  vorgekommen.  Bei  diesen 
Do  fällen  wurden  ein  Reisender  nnd  nenn  Bahnbedienstete 
erheblich  verletzt. 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  prir.  Ebenbahn  Wien- 
Aspang  im  Jahre  1901.  Die  Transporteinnahmen  betrugen 
im  Jahre  1901  (1900)  für  Personenbeförderung  K  815.654  64 
(K 793.656  04),  fürMilltnrtransportcK  15.066  12(K  23.746  28), 
für  Reisegepäck  K  20.895  34  (K  20.786-23),  für  Eilgüter 
K  54  245-71  (K  55.B9195),  für  Frachten  K  1,064  604-98 
(K  987.376-75),  zusammen  K  1,970. 466  79  (K  1,881.157-25), 
sind  demnach  gegenüber  dem  Vorjahre  um  K  89.309  54  höher. 
Unter  Berücksichtigung  der  „Verschiedenen  Einnahmen"  per 
K  27.129  70  (K  23.176-28),  welche  sich  gegenüber  dem 
Vorjahre  um  K  3.953  42  gehoben  haben,  weisen  die  gesammlcn 
Betriebseinnahmen  des  Jahres  1901  per  K  1,997.596  49  gegen 
K  1,904  333  53  im  Jahre  1900  eine  Stelgerung  von  K  93.262  9fi 
=  4-90%  ans. 

Hinsichtlich  der  Betriebsausgaben  ist  zu  berichten,  das« 
dieselben  im  abgelaufenen  Jahre  K  1,352.846  81  gegen 
K  1,279.776-54  im  Vorjahre  betragen  haben,  somit  nm 
K  73.071  37  =  5-71'Vo  gestiegen  und  durch  dieselben  76  72"/,, 
der  Eiunahmen  aufgezehrt  worden  sind. 

Unter  Berücksichtigung  der  Ausgaben  für  Zinsen 
(K  39.983'IB),  der  Abschreibnngsqnote  (K  1000),  der  Ver- 
zinsung uud  Amortisation  des  PrloriUteiianlehens  (K  353.408) 
und  des  Gewinnvortrages  vom  Jahre  1900  (K  6206  18)  betriet 
der  erzielte  Beingewinn  für  das  Jahr  1901  K  256.563  71 
(gegen  1900  -)-  K  7059  70). 

Der  Fahrpark  bestand  mit  Ende  des  Jahres  1901  ans 
20  Locomotiven,  12  Tendern,  79  Personen-,  11  Gepäcks- nnd 
311  Lastwagen,  12  Bahn  wagen  mit  Handbremse,  2  Draisinen, 
1  zweiachsigen  Schneepflug  nnd   13  Locomotiv-Schneepflägen. 

Die  Locomotiven  haben  im  Berichtsjahre  655.216  Zugs-, 
703.138  Locomotiv-  und  12,241  3?0  Wagenachskilometer 
geleistet.   

CLUB-NACHRICHTEN. 

Beriebt  Uber  die  Besichtigen*  der  Kühl-  nnd  Lagerhäuser 
der  ersten  Usterr.  ActlengeselUehaft  für  Uffentllche  Lagerhäuser 

In  Wien,  II  Ü,  Preilatrcrgasse  «.  Am  Dienstag  den  14.  Ootober  I.  J. 
nachmittags  nahm  der  Club  noter  starker  Beteiligung  seiner  Mit- 
glieder und  zahlreicher  Gft.ste  (darunter  viele  Damen),  einer  freund- 
lichen Einladung  der  Direction  der  genannten  (iesellschaft  Fuijre 
leiitend,  eine  IWchtigcmg  der  interessanten  Ktlbl-  und  Lagerhinser 
derselben  vor. 

Die  Tbuiluelmer  dieser  Eicnr*iou  wurdeu  vor  Beginn  der  Be- 
»icbtignng  in  eine«  im  Perron-Magazine  improvisierten  KmplsiDRs- 
ramu  geleitet  und  daselbst  von  dem  Dircctor  der  Gesellschaft.  Herrn 
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kaiserl.  Rath  Josef  H.  Wolfbauer  mit  einer  Ansprache  begrünst, 
«reiche  wir,  sowohl  ihrer  Form,  »1«  nnch  ihres  Inhalte«  wegen  im 
Wortlaute  wiedergeben  wollen. 

Herr  kaiserl.  Rath  Wolfliauer  begann: 
Hochverehrte  Damen  und  Herren! 

In  gewissen  Epochen,  die  durch  einen  besonderen  Fortschritt 
markiert  sind,  ist  es  ganz  interessant,  seinen  Blick  nach  rück«  ärt< 
in  unmittelbar  Toraat^KsnK^ne  Zeitläafe  nnd  anf  die  in  denselben 
vorherrschend  gewesenen  Verhältnisse  zu  werfen,  um  so  recht  augen- 
fällig die  Differenz  »wischen  einst  nnd  jetst  au  erkennen.  Es  ist 
kaum  mehr  wie  ein  halbes  Jahrhundert,  dass  in  einem  sehr  berühmten 
Buche  (Thttuen:  .Der  isolierte  Staat")  der  Aotor  bereebnele,  dasa 
ein  Scheffel  Koggen  absolut  nicht  weiter  wie  60  Meilen  von  seiner 
Pröda«  ionssteile  wegtransportiert  werden  kann,  weil  bei  der 
150.  Meile  die  bis  dahin  aufgeladenen  Transportkosten  den  effectiveu 
Werth  des  Scheffels  Roggen  vollständig  absorbiert  haben.  Kaum  ein 
Jahrhundert  ist  es  her,  dass  Martin  Schwartner,  Professor  der 
Staat swisjenicbiften  in  Ofen-Peat,  in  dem  Ton  ihm  damals  heraus- 
gegebenen statistischen  Werke  darüber  bittere  Klago  fuhrt,  dass 
sich  die  Landwirtschaft  in  Ungarn  gar  nicht  mehr  rentlere  und 
daher  nur  der  geringste  Tbeil  des  vorhandenen  üppigen  Steppenlandes 
dem  Feldbane  angeführt  werden  könne,  weil  bereit*  von  dem  Ergeb- 
nisse des  schon  bestehenden  Feldbaues  mehr  wie  1,000.000  Mctzen 
Getreide  in  den  Gruben  verderben  muss  und  höchstens  2.OC0.OO0  Hetzen 
Ober  die  Grenzen  verkanft  werden  können,  da  der  Transport  in 
mühsam,  schwerfällig  und  kostspielig  sei. 

Da  tritt  nnn  die  Verwert  huug  des  Dampfes  als  motorische 
Krafi  insbesondeis  xur  Traction  in  die  Erscheinung.  Es  erstehen  die 
Dampfseeschiffahrten  und  die  Eisenbahnen  nnd  beben  schliesslich 
fast  alle  Entfernungen  im  Verkehrsleben  auf;  während  vordem  das 
Getreide  Ungarns  kaum  nnd  nnr  nolbdnrflig  Uber  die  Grenzen  nach 
Cisleitbanien  gebracht  werden  konnte,  kann  heute  Getreide  aus 
Indien  und  Amerika  Wien  erreichen,  ohne  dass  die  Traclionskosten 
den  Werth  desselben  absorbieren. 

Und  so  haben  namentlich  die  Eisenhahnen  es  ermöglicht,  dass 
viele  Produete,  welche  früher  nur  für  die  Bannmeile  ihrer  Erzeugungs- 
stätte  den  dortigen  Bewohnern  als  Lebens-  oder  Genussmittel  dienen 
konnten,  jetzt  nahezu,  dem  Consum  der  ganzen  Welt  zugeführt 
werden  kfiunen. 

Inzwischen  hat  sich  eine  neue  Industrie  zu  hoher  Vollkommen- 
heit entwickelt,  die  in  dieser  Vervollkommnung  gleichfalls  berufen 
erscheint,  hinsichtlich  des  Verkehres  mit  denjenigen  Consnmtilien. 
die  dem  raschen  Verderben  unterliegen,  einen  völligen  Umschwung 
hervorzurufen,  klau  ist  nämlich  gegenwärtig  in  der  Lage,  diese 
Consnmtilien  in  Räumen,  in  welcbeo  je  nach  Bedarf  auf  Temperaturen 
ober  und  unter  Null  abgekühlte  nnd  in  dieser  Kühlung  gleicbmässig 
erhaltene  Luft  hergestellt  und  festgehalten  wird,  verhältnismässig 
sehr  lange  Zeil  hindurch  in  tadellos  frischem  nnd  gesundem  Zustande 
conservieren  an  können. 

Solche  Kühl-  und  Gefrieranlagen  bringen  daher  auch 
einen  völligen  Umschwung  im  Handel  hervor  nnd  gestalten  denselben 
in  einer  früher  nicht  geahnten  Weise  um.  weil  erst  jetzt  Einkanfs- 
conjuneturen  vollständig  ausgenützt  zn  werden  vermögen.  Man  muss 
»ich  nämlich  nicht,  wie  bisher,  wegen  der  raseben  Verderbnis  der 
Uber  das  unmittelbare  Bedürfnis  hinausgehenden  Quantitäten  im  Ein- 
kaufe Beschränkungen  auferlegen,  sondern  kann  die  längste  Zeit 
hindurch  ohne  Besorgnis,  dass  inzwischen  etwas  verdirbt,  die  beste 
Verkaufajr»)"£eijlH'it  abwarten;  viele  Artikel,  die  bis  jetzt  der  ganz 
exzeptionellen  ausserordentlichen  Eignung  der  Localitat,  des  Bodens, 
der  Landwirtschaft  und  der  Bewohner  nur  in  beschranktem  Um- 
fange nach  Uassgahe  der  Bedürfnisse  der  Bevölkerung  dieser  Localität, 
prodneiert  werden  konnten,  können  nunmehr  unter  voller  Ausnutzung 
der  8pecialität  dieser  loealen  Verhältnisse  für  weite  Absatzgebiete 
in  grossem  Umfange  prodneiert  werden. 

Damit  diese,  durch  die  Kälteindustrie  angebahnte  Entwicklung 
nngestöit  und  rasch  vorschreiten  kann,  ist  es  aber  höchst  nothwendig 
and  wünschenswertb,  dass  auch  die  Transportanstalten  dieser 
neuen  Entwicklung  ihr  Interesse  zuwenden  und  dafür  Vorsorge 
treffen,  dass  die  betreffenden  Consnmtilien  während  des  Transportes 
in  die  Kühlhäuser  und  aus  denselben  nicht  verderben,  und  zwar 
nicht  bloss,  wie  theilweise  bereits  geschehen,  durch  mit  Eis  gekühlte 
Waggons,  sondern  unter  rationeller  Verwerthung  der  Kälte- 
industrie durch  kalte  Luft,  wodurch  allein  es  möglich  werden 
wird,  dem  raschen  Verderben  unterliegende  Consnmtilien  selbst  über 
die  weitesten  Strecken  tadellos  gut  erhalten  zn  transportieren,  wie 
dies  durch  die  derartig  entsprechenden  Einrichtungen  auf  den  grossen 
Seedampfern  erwiesen  ist,  die  rasch  dem  Verderben  unterliegende 
Artikel  während  eines  viele  Wochen  andauernden  und  sogar  Ober  den 
Aequator  gebenden  Transportes  tadellos  frisch  nnd  gesnnd  au  ihre 
Bestimmungsorte  bringen. 

Von  dieser  Betrachtung  ausgebend,  bat  sich  unsere  Gesell- 
schaft gestatlet.  den  bochverehiten  Eisenbahnclub  znr  Besichtigung 
unserer  in  modernster  Weise  ausgestattete  Kühlanlagen  einzuladen. 


Dasa  der  hochgeehrte  Clab  diese  Einladung  so  freundlich  auf- 
genommen und  Sie,  hochverehrte  Damen  und  Herren,  in  so  grosser 
Anzahl  derselben  gefolgt  sind,  gereicht  uns  mar  besonderen  Ehre,  nnd 
indem  ich  biefllr  aufrichtig  danke,  heisse  leb  8ie  in  unseren  Räumen 
herzlichst  willkommen. 

Wir  gestatten  nns,  einige  Kostproben  von  In  unseren  Kühl- 
räumen  durch  viele  Monate  eonservierten  Gennssmittela  wie  Butter, 
Cariar,  Bier,  Obst  eU.,  Ihnen  hochverehrte  Damen  und  Herren  an- 
zubieten, damit  Sie  sich  selbst  überzeugen  können,  dass  diese  Artikel 
in  der  tadellosesten  Weise  bei  vollstem  Wohlgeschmäcke  eonserviert 
worden  sind. 

Bevor  wir  diese  Kostproben  in  Angriff  nehmen,  will  ich  je- 
doch, gerne  einer  gegebenen  Anregung  folgend,  hier  an  der  Hand 
zweier  schematiseber  Zeichnungen  in  wenigen  Worten  das  Prineip 
der  in  unseren  Anlagen  stattfindenden  Kablungen  klarmachen. 

Nach  diesen  höchst  beifällig  aufgenommenen  Worten  des  Herrn 
Direcloni  Wolfbauer  gibt  derselbe  an  der  Hand  einer  instruetiven 
Wandtafel  in  gedrängter  Weise  eine  klare  Darstellung  der  tech- 
nischen Einrichtung  der  bei  der  Gesellschaft  verwendeten  Kühlanlage, 
System  Linde. 

Die  Anwesenden  entnahmen  daraus,  dass  es  sich  bei  einer 
solchen  Anlage  im  Wesentlichen  tun  zwei  Circulationsprocesse  handelt. 
Der  eine  Circulationsprocess  besteht  darin,  flüssiges  Ammoniak  in 
Ri>br-K'blani<cn  dnreh  Ansangen  mittels  Pampen  za  vcr^uehtigen, 
wobei  der  Umgebung  Wärme  entzogen  wird,  nnd  das  gasförmige 
Ammoniak  in  entsprechend  gekühlten  Rohrschlangen  wieder  zu  com- 
primieren,  also  flüssig  zu  machen  und  wieder  in  jene  Rohrschlangen 
zurückzuführen,  wo  es  neuerdings  vergast  wird.  Der  zweite  Circula- 
tionsprocess führt  das  durch  die  Rohrschlangen  abgekühlte  Wasser, 
welches  mit  Cblorcalcium  versetzt  wird,  in  jene  Rohrschlangen,  welche 
an  der  Decke  der  einzelnen  Kühlräame  angebracht  sind,  nnd  wieder 
zurück.  Man  ist  also  durch  dieses  System  im  Stande,  in  den  Rohr- 
schlangen der  Kuhlräume  anf  eine  bestimmte  Temperatur  abgekühltes 
Waaser  circulieren  so  lassen,  wodurch  die  Luft  in  diesen  Kämmen 
con  stant  auf  einer  beliebigen  Temperatur  (.bis  zu  IS«  auler  Noll) 
erhalten  werden  kann. 

Nack  diesen  Erklärungen,  die  allen  Theilnehmern  deshalb  be- 
sonders willkommen  sein  konnten,  weil  jedermann  nnn  das  Prineip 
dessen,  was  er  zu  sehen  bekommen  wird,  im  Vorhinein  schon  erfasse 
hatte,  wurde  den  Theilnehmern  Gelegenheit  geboten,  sieb  durch  Kost- 
proben von  der  vorzüglichen  Art,  in  welcher  hier  Nahrungsmittel 
eonserviert  werden,  zu  Oberzeugen.  Hierauf  wnrde  die  Gesellschaft 
in  zwei  Gruppen,  deren  eine  Herr  Director  Wolfbauer  und  deren 
zweite  Herr  Verwalter  Samstag  führte,  dnreh  sämmtliche  Räume 
des  ausgedehnten  Etablissements  geleitet. 

Das  Kühlhaus  selbst  enthält  in  einem  .Souterrain,  einem 
Parterre  und  vier  Stockwerken  ca.  4000  m'  Kühlhallenttäche  und 
weist  je  nach  den  in  den  einzelnen  Räumen  aufbewahrten  Gegen- 
ständen Räume  mit  Temperaturen  von  -fr-  6"  bis      12»  R-  auf. 

Zur  continuierlichen  Abkühlung  der  in  den  Kahlräumen  ciren- 
lierenden  Chlorcalciumlösuog  dienen  drei  im  Maschinenhause  aufge- 
stellte Linde'ache  Kuhlmaschinen,  welche  durch  eine  2O0  HP  zwei- 
cyliudrige  Condensationsmaschine  angetrieben  werden.  Eine  complete 
Dynamoanlage  besorgt  die  elektrische  Beleuchtung,  den  Antrieb  der 
Ventilatoren  nnd  der  elektrischen  Aufzüge. 

Die  Wanderung  durch  sämmtliche  Stockwerke  des  Kühlhauses 
von  oben  nach  abwärts,  wobei  die  Temperaturen  immer  tiefer  wurden, 
bot  sehr  viel  des  Anziehenden;  denn  es  gab  da  Fleisch,  Eier,  Caviar, 
Obst,  Wild,  Fische  etc.  in  ganz  erstaunlichen  Mengen  zu  sehen  und 
erregte  die  Mittheilung,  dass  viele  Gegenstände  schon  sechs  Monate 
und  mehr,  einzelne  sogar  (ein  Eber)  schon  awei  Jahre  hier  eonsersiert 
werden,  allgemeines  Erstaunen. 

Nach  Schills*  der  Besichtigung  sprach  Herr  Oberingenienr 
Spitzer  namens  des  Club  der  Direction  für  die  dargebotene  Gelegen- 
heit, die  modernsten,  den  neuesten  technischen  Errungenschaften 
angepaßten  Einrichtungen  besichtigen  zu  kfiunen,  und  für  die  be- 
sondere Liebenswürdigkeit,  welche  den  Theiluebmern  der  Besichtigung 
entgegengebracht  wurde,  den  besten  Dank  aus. 

Bericht  Iber  alle  ClubTersammleag  am  21.  Oetober  190/ 

Se.  Excellenz  der  Herr  EisenbahnminUter  Dr.  Heinrieb  v.  Wittek 
eröffnet  die  ungemein  zahlreich  besuchte  Versammlung  mit  folgender 
Ansprache: 

Geehrte  Clobversammlnng! 

Ich  heisse  Sie  heute,  wo  wir  uns  nach  längerer  Pause  an  lieb- 
gewohnter Stätte  zum  Beginne  einer  neuen  Saison  in  alter  Kamerad- 
schaft zusammengefunden  haben,  vor  allem  herzlichst  willkommen ! 

Wenn  ich  einen  kurzen  Rückblick  auf  dasjenige  werfen  soll, 
was  sich  im  Rahmen  unseres  Club  seit  unserem  leisten  Beisammen- 
sein Bemerkenswerthes  ereignet  bat,  so  obliegt  mir  in  erster  Reibe 
eine  schmerzliche  Pflicht  der  Pietät.  Sie  gilt  jenen  unserer  hochge- 
schätzten Clubgenossen,  welche  inzwischen  durch  den  unerbittlichen 
Tod  an*  unserer  Mitte  abberufen  wurden;  es  sind  dies  die  Herren: 
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Heinrieh  Schneider,  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands- Nord  bahn , 

Jteob  El  an  er.  Ingenieur,  Irupeetor  der  königl.  ungarischen 
Staatseisenhabnen  i.  P. ; 

Josef  Hönigsvald,  k.  k.  Regieningsratb,  Direetor  der  Krsten 
"  tw« 
sei 

»Ulmen  i.  P. 


J«f  Kre 


u  rü  t  a  I  il.  k  k 
Leihgesellachaft; 

er,  Inspector  der  königl. 


der  k.  k. 


Eduard  Bern  hold, 
Innsbruck; 

Ctrl  Prenninger,  k.  k.  Ober-Baurath, 
der  k.  k.  priv.  SBdbabn-Creaellschatt ; 

Alfred  Arbo  »«er,  Uber-lnspector  der  k.  k.  prir. 
Fc/dinands-Nordbalin : 

Carl  Heim,  Hilfsämter-Director  im  k.  k.  Eisenbahn-Ministerium ; 
Oskar  Schmidt.  8eereUr  der  k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbalio ; 

Carl  Rimböek,  k.  k.  Regiernugsratb,  Generat-Iuspector,  Chef 
des  finanziellen  Dienste»  der  priv. 
Seilschaft.  Derselbe  war  Präsident  des  Club  österr. 
Im  X.  and  XI.  Clubjahr; 

Ignnc   Wottitz,  k.   k.   Regiervngsratt . 
Inspector  L  P. 

Ich  bitte  die  geehrte  Versammlung  du  Andenken  der  ver- 
Collrgen  durch  Erheben  von  den  Sitten  zu  ehren.  (Die  Ver- 
_  erhebt  rieh.) 

Im  Mitgliederstande  ist  nngf.icbtet  dieser  lahlreicben  Todes- 
Hille  seit  dem  Schlüsse  der  vorigen  Saison  eine  wesentliche  Aeadernng 
nicht  eingetreten  und  «4hl t  der  Clab  im  Augenblicke  AM  wirkliche, 
84  noteniutseude  und  3  correspondierende,  zusammen  691  Hitglieder. 

Die  Thfttigkeit  der  einzelnen  Comites  hat  nach  iD  der  Zeit  dea 
beissea  Sommers  und  des  erquickenden  Urlaubes  nicht  völlig  geruht. 
Ich  erwähne  inabesondere  einen  wichtigen  Schritt,  weleber  über 
Initiative  des  Bedsctions-Oomitea  durch  den  BesehluM  der  Herans- 
gabe der  im  Verlage  dar  k  .u  .k.  Hofhuchh&ndlung  A.  HOlder  in  Wien 
in  iwangaloaer  Folge  erscheinenden  „Schriften  Uber  Verkehrswesen" 
is  Club  aof  dem  Gebiet«  der  Forderung  der  fachwissen- 
iteressen  neuerdingt  unternommen  wurde.  Indem  ich 
der  Einaelheiten  dieses  Unternehmens  auf  die 
im  Clnborgnne  erschienene  Mitteilung  verweise,  mochte  ich 
nicht  unterlassen,  dasselbe  nach  Verdienst  der  kräftigsten 
—  nicht  nur  theoretischen,  sondern  auch  werkthätigen  —  Unter- 
stützung der  Clubtnitg.ieiJer  eindringlich  in  empfehlen  und  gleich- 
■eitig  tu  erinnern,  dasa  den  Clabmitgliedern  beim  Besage  dieser 
Schriften  vertragsmassig  eine  25*/*ige  Preisermassigung  zusteht 

Einem  langst  empfundenen  BcdBrinias«  wurde  durch  eingebende 
Revision  der  Clubbibliothek  Rechnung  getragen.  Es  erfolgte  die  Neu- 
ordnung der  Bibliothek  and  Anlage  ein««  neuen  Kataloge«,  welcher 
bereits  mm  Drucke  befordert  wurde.  Die  Bibliothek  besteht  zur  Zeit 
tu  1199  Werken  mit  2843  Banden. 

Die  Wirksamkeit  des  Geselligkeita-Coinite*  fand  ihren  sicht- 
baren Ausdruck  in  den  Früblingsanaflage  nach  Stnerbrnnn,  wie  in 
den  corporativen  Besichtigungen  der  städtischen  Blekurieitätswerke 
und  der  Kühlanlagen  der  Oester?.  Lagerhaua-Actieugesr^obaft,  welche 
Veranstaltungen  s*iuintlica  unter  zahlreicher  Beteiligung  und,  wie 
ich  wohl  behaupten  kann,  cu  allseitiger  Befriedigung  verliefen. 

Daa  Benefieien-Comite  hat  ein  neues,  sorgfältig  revidiertet, 
von  der  „steyrermühr  kostenlos  hergestelltes  Verzeichnis  iBegüo- 
stigongsbttchel)  der  bestehenden  Begünstigungen  an  die  Hitglieder 
aar  Vertheilnng  gebracht  nnd  ausserdem  neue  Begünstigungen  fOr 
unsere  Clnbmitglieder  erwirkt,  welche  durch  das  Ciaborgan  bekannt - 
gegeben  wurden. 

Fttr  die  beginnende  Saison  hat  sowohl  daa  Vortrags-  wie  aueb 
das  Vergnügunga-Comit*  ein  reiches  Programm  entworfen,  dessen 
Krfallung  wir  mit  regem  Interesse  entgegensehen  dürfen. 

Schliesslich  conttatJere  ich  mit  Vergnügen,  dass  auch  die  finan- 

wir  ohne  allzu  erhehliebe  Schwächung  unseres  Caasastandea, 
gegenwärtig  K  4025  betragt,  in  der  Lage  «ein  werden,  den 
enden  Rest  der  anlasslich  der  Neuherstelluug  der  Clubloealitäteu 
eingegangenen  Darleheusverbiudlichkelt  noch  im  laufenden  Jahre  zur 
Ganze  tu  tilgen. 

Vom  Oesterr.  Ingenieur-  nnd  Architekten-Verein  und  vom 
Niederötterr.  Gewerbe-Verein  sind,  wie  alljährlich,  je  drei  Stück  Per- 
manenz-Oastkarten  zum  Besuche  ihrer  Vorträge  in  der  Saison  1902/1903 
Bbernittelt  worden.  Dieselben  sind  zur  Benützung  im  Clubsecretariat 
erhältlich. 

Nach  diesem  kurzen  Rflckbliek  au  den  eigentlichen  geschäft- 
lichen Mittbeilungen  Übergehend,  erlaube  ich  mir  Ihnen  bekannt  zu 
geben,  das«  Herr  Ing.  Hermann  Rosche,  k.  k.  Regierungsrath. 


Geueral-Director  der  k.  k.  priv.  Aussig- Tepliuer  Eisenbahn,  die  groats 
Liebenswürdigkeit  batte,  den  Eröffuungsvoriraz  der  heute  beginnenden 
VurtrtLgssaiaon  zn  Abernehmen.  Seinen  Vortrag  Ober:  „Die  aord- 
bShmisehe  Transversalbahn  von  Teplitz  nach  Reichet- 
berg",  wird  Herr  Regiernngarath  Rotehe  durch  Lichtbilder  uat 
Anastellung  von  Plänen  erläutern. 

In  der  nächsten,  Dienstag,  den  SiS.October,  halb  7  Uhr 
Abends  stattfindenden  Clubversomtnloug  wird  Herr  A.  Liebmaaa, 
Ober-Ingenieur  und  Betriebsdireetor  a.  D.  einen  Vortrag  halten,  mit 
dem  Thema:  „Ueber  die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  ftlr 
den  Öffentlichen  Verkehr,  mit  besonderer  Berücksich- 
tigung dar  in  Deutschland  gemachten  Erfahrungen". 

Wttnscht  Jemand  tu  diesen  Mittbeilungea  das  Wart» 

Da  die«  nicht  der  Fall  ist,  lade  ieh  Herrn  Begiernngsrath 
Rosche  nur  Abhaltung  seines  Vortrages  ein. 

Der  Herr  Vortragende,  beim  Betreten  des  Podiums  von  lebhaftem 
Bei  falle  begTOsat,  gibt  an  der  Hand  von  zahlreichen  Plänen  und 
Wandtafeln  in  grünten  Zügen  in  höchst  inttruetiver  fesselnder  Weite 
ein  Bild  der  Entstehung,  de«  Baues  und  des  Betriebet  der  voa  der 
Anssig-Teplitzer  Bahn  anter  seiner  Leitung  hergestellten  Localbabn 
Teplitz  Reiehenberg.  Da  der  Vortrag  in  unserer  Zeitung  in  extenso 
wiedergegeben  werden  wir.  können  wir  out  darauf  beschränken,  zu 
eonsiatieren.  das«  sowohl  die  fachmännisch  trefflichen  Ausführungen 
des  Herrn  Vortragenden,  als  auch  die  formvollendete  und  interessante 
Art  desselben,  wie  nicht  minder  die  Vorführung  einer  Serie  interes- 
santer Lichtbilder  vom  Baue  der  Bahn  den  lebhaftesten  Beifall  der 
Zahörer  hervorgerufen  haben.  Den  warmen  und  herzlichen  Dankes- 
worten, die  Se.  Ezcellenz  namens  des  Club  an  Herra  Regierangsrath 
Rosche  richtete,  folgte  abi  Qaittierung  dieser  Worte  erneuerter 
Beifall  dea  Auditoriums. 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitter. 


Samstag,  den  8.  November  1.  J.,  6  Uhr  Abends,  findet  der 
erst«  diesjährig«  Vergaugniigsabend  nnter  Betheilignog  von  Damea 
statt,  für  welchen  bedeutende  Knnstkräfte  ihre  Mitwirkung  angesagt 
haben. 

Daa  Esearelona-  nnd  Gesclllzkelts-Comlte. 


Nene  Begünstigungen*). 

Dr.  Sigmund  Straeb,  Zahnarzt,  I.  Kärntnerstratsc  15.  gewährt 
den  Clubmitgliedern  und  deren  Angehörigen  v 


Nschlass  von  3S»> 


Wi< 

für  die 
Vorträge 


Viener  Urania,  I.  Wollzeile  84.  Für  beliebige  Sitzbillets 
Uraaia- Vorstellungen  oder  für  die  populärwissenschaftliches 
e  50»/»,  Anweisungen  in  der  Clnbkanalei. 


*)  Wir  «nach«)  ran  c 
Wi  jsda  Mäh  Mrtwdsa  G*ls«<E.hiilt  < 


Warnung, 

Wie  an«  mitgethellt  wurde,  versacht  ein  Inseratensamrater 
für  ein  angebliches  „Jahrbach  des  Clab  österr.  Eisenbahn- 
Beamten "  Inserate  and  Sabselptionen  au  gewinnen.  Da  der 
Clnb  ötterr.  Eisenbahn-Beamten  kein  derartig  oder  ähnlich 
benanntet  Jahrbach  herausgibt,  so  ersuchen  wir,  den  Be- 
treflenden als  Schwindler  der  Behörde  fiberantworten  au  ' 


Schriften  übw  Verkehrswesen. 

Hex*usgog«bon  vom  Club  Satan- .  Eisenbahn  -  Beamten 

Vnlax  rua  Alfred  Hold»,  Wir»,  I.  RolbralburmilrMM  II. 

Reihe  I.   Enthält  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
..Oetterr.  Eisenbahn-Zeitung". 

Reihe  II.  Enthält  aclbstsläudige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  tiebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 

I.  Reihe,  Heft  1:  „Die  Eieeabahn-Tariflechnik"  von  Emil  Raak. 

Inspector  der  k  k.  priv.  Osterr.  Nordwesthshu.  Ladenpreis  K  l.fiO. 

II.  Reih«,  Band  1:  „Das  tttlerrelohlaoh-ungarische  und  intematiottii 

Eisenbahu-Transportrecht"  von  Dr.  Franz  Hilacber,  Bureau- 
Vorataudstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Sonl- 
babn.  Ladenpreis  K  5,80. 
Clabmltglleder  gentessen  beim  Bezüge  dieser  Werke  durch  dt* 
ClubseereUrlat  eine  Erniässlgoag  von  85«  o. 


Ifsrsuiwabe  and  Verls«  i 
r.  fci»-.t.L»!iL-K*»li]t..ii. 


Kar  dia  Hnlacttiui  veraatwertlMä 


Wls«  Y 'btVk  %tVaSt»e»a^  Nr  1«. 


Digitized  by  Google 


K.  k. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 


der  Haltestelle  SohaanwaJd. 

Am  IS.  October  1902  in  die  zwischen  der  8tation  Neadeli 
und  der  Haltestelle  Tisis  der  Linie  Feldkireh-Bachs  in  Km.  »-378 
gelegene  Haltestelle  Scaaanwald  für  deu  Personen-  und  Gepiclraver- 
kehr  eröffnet  worden. 

Die  F  aar  knrfn -Anagabe  für  die  Haltestelle  8chaanwald  be- 
iladet »ich  in  den  nahe  gelegenen  Gaathause. 

Reitende,  welche  ohne  Fahrkarten  einsteigen,  haben  den  Fahr- 
preis uebat  dem  in  §  81  des  Betriebs- Reglements  festgesetzten  Zu- 
schlag su  bezahlen. 

Die  Gepicksabfertiguog  erfolgt  im  Nachzahltrngawege  aus- 
schliesslich nach  Stationen. 

Di»  Verkebrazeiten  der  in   dieser   Kaltestelle  Aufenthalt 
ge  sind  aus  den  ab  1.  October  1802  giltigen  Fair- 


Vom  DiemUg  den  4.  November  1.  J.  angefangen  verkehrt 
jeden  Dienstag  and  Donnerstag  ein  Personenzug  mit  Wagen 
11.  und  III.  Ctasse  von  Uieflau  nach  Kl. -Reifling  in  nach- 
stehender Fahrorduung: 

Hieflau  ab  4  Ubr  48  Hin. 

Land!  P.H  ,  4  „   49  . 

(iroM  ßeifliag  „  5   „   Ol  , 

\Veissenbach-8t.  Gallen   h   „    19  „ 

Klein-Reifling  an  5   .   42  „ 

Dies«  Zog  tindet  in  Klein-Reifling  einen  Anscbluss  nach  Waid- 
hofeu  und  Wien,  ausserdem  am  Donnerstag,  falls  die«  kein  Feiertag 
ist,  einen  Anachluaa  nach  Stevr. 


Die  20-914  km  lange,  von  der  Station  Göre  der  k.  k.  priv 
Südbahn-Gesellscbalr.  ausgehende  normalspurige  Localbahn  Görz- 
Heidenschaft  ist  am  1.  October  1902  dem  öffentlichen  Verkehre  uber- 
gebeji  worden. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  St.  Peter  bei  GOra,  Voleja- 
ilra^a,  Dornberg.  Batnje.  Heiligenkrenz-Cesta  nnd  Heidcn«chait  für 
den  Geeammtverkehr.  die  Haltestelle«  Prvaeina  nnd  Kanin.ie  für  den 
Personen-,  Gepicks-  und  beschrankten  Wagenladungsverkehr,  endlieh 
die  Haltestelle  Dobravlje  für  den  Personen-  nnd  Gep&kavcrkenr  zur 


(Aendernng  der  AMertignngsbeiügniss«  der  Sution  Türks  d< 
Lenibcrg-Itskany.) 
Die  bis  nuuzu  nur  für  den  unbeschrankten  Personen-  und  Ge- 
p&cksverkehr  eingerichtete  Station  Tarka  der  Linie  Lemberg-Itzkany 
ist  mit  ö.  Üctober  1902  für  den  unbeschrankte«  (ies.imt./.verkehr  er- 


Ertfffuang  der  LoealbnJui  Wlaschim  UnUr-Kradowiti. 

Die  obige  Localbahn  mit  den  Stationen  Wlaschim,  Zdislawiti, 
Stepanow,  Koblan,  Unter-Kralowitz  nnd  Haltestellen:  Sednmpan, 
Borowsko  wurde  am  11.  Ortober  1902  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Wlaschim  (AnsthlusetAiion  der 
k.  k.  Staatsbahnen),  Zdislawitz,  stepanow  und  Unter- Kralowiu  fnr 
den  Gesamintverkehr  (ausgenommen  explosive  Güter),  die  Persoi 
haltesteilen  Sednmpan  und  Borowsko  für  den  Personen-  und 


Die  Station  Keblan  bleibt  jedoch 
vorläufig  für  den 

Die  Fahrkarten  an  die  in  den  Haltestellen  einsteigenden  Per- 
sonen werden  dnreh  das  ZugsbegleitUBK*]>er*ijnaIe  im  Zuge  ausgegeben. 
Die  Gepäckabfertigung  ab  den  Haltestellen  erfolgt  im  Nacbiahlungs- 
wege.  Der  Fahrplan  der  auf  der  ganzen  Localbuhnstrecke  Beneschau- 
Wlaacbim-Uater-Kralowitz  verkehrenden  Personenzuge  ist  im  Fabr- 
planplakate  Blatt  III,  giltig  vom  1.  October  1902,  ersichtlich. 


Laut  Mitthefluog  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach  wird 
der  Beginn  des  im  Fabrplaaplakat  Blau  II  (2.  Tbeil)  publicierten  Ver- 
kehres der  LuxuezOge  Wien— Nina  (Cannes)  nnd  vice  versa 
nicht  schon  *m  8.  bezw.  fl.  November  L  J..  sonde; 
Tage  des 


Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Vfllach  gelangt  die  Reparatur, 
Erhaltung  nnd  Nacbaiehnns:  aamutllcher.  bei  den  derselben  unter- 
stehenden Dienststellen  in  Verwendung  stehenden  Brocken-,  Dechnal- 
nnd  Ceutiinil  waagen,  snwie  der  hiezu  gehörigen  Gewichte,  für  die 
Zeit  vom  1.  Jloner  1903  bis  31.  December  1908  im  Offeitwege  zur 
Vergebung. 

Vorlagetermin  der  Offerte  ist  der  91.  November  1902  um 
12  Ubr  mittagt  bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Nähere  Bedingnisse  sind  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Verordnungs- 
blatte für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt,  im  Österreichischen  Ceutrel- 
Aiiieiger  für  das  öffentliche  Liefenmgswesen  nnd  in  der  Klai;enfurter 
Zeitung  ersichtlich,  sowie  bei  der  Verkenrs-Abtkeilung  der  k.  k. 
StMtsbahndircctio 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellachaft. 

0  B  «rtaaaaohrelbiiag. 

Die  Material-Verwaltung  beabsichtigt  eine  Partie  von  800  in» 
Harztannen-  (Pitcbpine-)  Prosten  fhr  Werkstattenbedart  der  öeterr. 
Linien  pro  1903,  lieferbar  franco  einer  8tation  der  k.  k.  priv.  8ud- 
bahn-Gesellschaft,  im  Wege  der  allgemeinen  Öffentlichen  Concurrenz 

"^Se  Sprechend  gestempelten  Offerte  sind  verzieht  und  mit 
der  Aufschrift  „Offert  auf  Haritanueu-Pfostea"  versehen,  spätestens 
bis  6.  November  I.  J.  12  Uhr  mittags  bei  der  Material-Verwaltung, 
Wien.  X,  Ktidbabnh<it,  Adminiatrationa -  Gebinde  4.  Stiege,  Parterre 
Nr.  27  einsnreieben,  woselbst  die  der  Lieferung  zugrunde  hegenden 
Bedingnisse  nebst  Scbiedagerichtaordnnng,  sowie  das  I'imeimous-Ver- 
zeiehnis  vorher  eingehen,  behoben,  eventuell  gegen  Elnsendnng  der 
Briefmarken  per  Post  bezogen  werden  könne a. 

Bedingnisse,  Schiedsjfencbtäordnung  und  Dimensions-  V  trzeichnis 
sied  dein  Olicrt  nicht  beiiusebliessen,  dagegen  hat  der  Offerent  im 
Offerte  zn  erklären,  dass  er  dieselben  vollinhaltlich  anerkennt. 

Offerte,  diu  diese  Erklärung  nicht  enthalten,  die  nicht  ent- 
sprechend abjustiert  oier  verspätet  einlangen,  bleiben  unberücksichtigt. 


K.  k.  priv.  österr.  Nordweatbahn. 


Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jannar  1903  bis  auf  Widerrnf,  laagsteua 
jedoch  bis  Ende  December  1903  wir  für  Zucker  der  Position  Z.-8 
der  Guterclasailication  im  Tarife  Tbeil  I  vom  1.  Januar  1903,  als 
Frachtgut,  bei  Frachtsablung  für  mindestens  10.000  kg  pro  Fracht- 
brief nnd  Wagen,  von  den  Stationen  der  Strecke  OolC-Jenikau 
bis  inclusive  Sedletz-Kuttenberg,  nsch  Assis  Oe. N.W.B. 
Dobrowits,  Neubydiow,  Wlkawa  und  Prag  Oe.  N  W.  B„ 
sowie  von  den  Stationen  der  Strecke  Nimbnrg  Oe.  N.  W.  B.  bis 
inclDsive  Königgrttz  nach  Sedletz- Kuttenberg,  raelau, 
Wrdy-Bncie  nnd  Zleb  und  von  Wrdy-BuiSic  nach  Aussig 
Oe.  N.  W.  B.  nnd  Neubydiow  oder  mngekehrt  die  Roexpeditions 
beKilasiiguug  bei  Einlagtrang  solcher  Sendungen  indem  Lager  - 
banse  der  Filiale  der  Prager  Creditbank  in  Koliu 
bewilligt. 

Die  Reexpeditionsfrist  betragt  12  Monate  vom  Tage  dea  Ein- 
is  der  Sendung  in  dem  genannten  Lagerhause  an  gerechnet. 


Fnr  jede  der  reexpedierten  Sendungen  wird  eine  Reexpeditions- 
gebuhr  von  6  b  (sechs  Hellern)  pro  100  kg  berechnet. 

Im  übrigen  sind  für  die  Reexpedition  die  ab  1.  Jlnaer  1899 
giltigen  Bestimmungen  (Iber  die  Behandlung  und  Verrechnung  solcher 
Güter,  welche  in  den  Lager bäosern  der  österr. -ungar.  Monarchie  ein- 
gelagert und  daselbst  reexpediert  werden,  in  aas  siebend. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Die  k.  k.  Staatsbahndirection  Villaeb  verlautbart,  dass  gemäss 
Anordnung  dea  k.  k.  f\i*enbahoininisteiinms  anf  den  Linien:  Fehling- 
Harth  er?  nnd  Bierbaum-Nendau  bei  xammtlichen  Zügen  die  Fölininir 
der  I.  Wagenclasse  vom  1.  November  I.  J.  angefangen  eingestellt 
wird. 


Möbel 


i«  irön»,üf;»n  /.altlQBgaWdloaxwöa»»-»  fftr  CiMb*h»t>*>*isjt« 
im  »aarksuiait  »>>ltd*au  WireabaiaM 

8.  Schlesinger,  Wien 


ii. 


rsu«st>  47. 


Digitized  by  Google 


Math.  Meixner  ™- ^ 

Eisen  u.  Eisenwaren  en-gros  nuriarethenstras.e  n. 

KatpfifttiH  lieh  aar  l*l«>r«rang  ton  allen  G»tt«aoro 

Oberbauwerkzengeo  wie:  Krampen.  Schaufeln,  Hümmer,  Schlägel  etc. 

feNtfY  st*>.r.arli*r  (iBilltlt 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


O  &  K. 


Feldbahnen 


Glolae,  Looomotlvan, 

Sohlenen,  Drehaohetben 

Weichen  Klelnelaenzeuge, 

Klppwage-u,  cto.  eto. 

Zu  Kauf.  Zu  Mlcthe. 

Oren  stein  *V  Koppel 

WIEN  PRAG 

I.  Kantgasso  Nr.  3.  II.  Mariengasse  Nr.  41. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  H*anOT.r«cbt[i  C*Qtrklh«4iaaf ■-  uoJ  Anparata-Bau-Aaelall 
Wien -Mahr  -Ostrau. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstatiosen,  Pulaometer,  Injectoren,  Condenstüpfe, 
Wasserubacheidor,  Strahlapparate,  Uipponheizkifrper. 

Central-Bureau :  Wien,  VIII.  PlarlsteilgttSHe  38. 


aiMnhMM 


Auuelfbautig  oa 


1 1  priT.  BiücIeiwaiBB-ratriK 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  u.  k.  Hoflieferanten 

Wieii-Atzgermlorf 

erzeugen  Locomotiv-,  Waggon-,  Strassenfahrwerks-  u.  Magazins- 
Brückenwagen.  Gold-.  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Rpgistrir -Einrichtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat  Einstellung  mit  Zählwerk. 

Central  Kanzlei  uuJ  llaa]>t-Nledcrlagc: 
I.  Akadcroiestrasse  i.  \\'ll)X   Kcke  Maximilianstr.  B. 
(Klrntnerringi 

1 


^3 

■ 
z 

1    'S 

g      »«kealaer'«  l'nl.at- Walte«»  •  kiutkeoii»|[e  •  b  u  e  <.*l«.««iar-  5 

—  bredinatf   a»f  J«'*ui>rw.»k   fuUee.il   oder   )U  fluiMlieraeu  Kllttu 

—  noutirt,  Stilen-und  Ke|rJjlHr-LiarirblUDKiurdleff*airTragkrari.  * 
In  Anwendung  an fwiiumt liehen  if»lcrr.-nnprar.  Kisonnnlincii. 


j.ij:- !:■  tr:r-i .  Hmu.i und  Verlag  daa  •  liu 
OM«rr.  tU'Ltmliii  Ütiuutcn. 


R 


obmetalle,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager- 
Weissmetalle  und  ComposttioDs-Lager 
metalle  = 


In  i  rj.fi  lit»iu  TOHatfUcb«u  L«gira.ng*u  oflttrirt  LiLliftt 


Jacob  Neurath,  J 


k.  o.  k.  H»r-IeUUiria\reB-LI«rrrut 
WIBJV  hl 

»r«9   Auf»rirn«lr.  IS  — 17. 


— ■  ■-<«■■»->    ■    a.-«^»»a»»-">V%«r.  --V^V— ■  «     -  «,»  —        ■  a       ■„■-»,  i..-—..^ 

Lark'-Fsbrik  Gebrüder  Eisenstädter. 

WIEN,  XVl/2 

ompfiefell  ihr»  eunogllcbea 

Kutachen  ,  Waggon-,  Sohlelf-.  Laaur-  und 
.  Aaphadt-Laoka.  . 

0  ©  O  BpaOiaJltatan:  Kueibodan-Lacke,  Pariiaetten  Wicbre.  O  0  0 
O    0    ©   Jana  ackta  aar  dl*  Fabrikmarke:  „Elsrraer  Killer".   O  Q  © 


Christ.  F.  Schweickhart 


Telephaa 

Sir.  I4B*. 


Teleakea 

Kr.  ist«. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering, 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gegrlludet  1831. 
NUschlnenbaa:  Alle  Erreugnitae  de»  ^allgemeinen  Maschinen- 
mm bauea* 

IVr.oneu  und  Lasten-Anfiuge, 
Uebzeuge  und  Krahne, 
DrahtaUltcn-MaticbiDen. 
Hydraulische  Nietmaackuuen, 
Wasseratations-Einricbtongeu, 
Djeliscbeibeu  u.  Schiebebühnen  eU\  elc. 

W*«r»"ry#-k«-iKoil  •  Eisenbahn- n.  Tramway-Waggini», 
aggUnUclU  .  Draisinen,  Schneepflug«  elc.  ttc 


Die  Kohlen-,  t'oaks-  und  Holz-Eagros-Hamllung 

Anton  llaller,  Wien,  "üÄ41 

•ni|ifjebll  ihr  reu-hr-,  l^ytr 

Ia.  preusslschcr  Saloukohlcn  in  Stück-,  WUrfel-  nnd  Snasprös^- 

Kehlen  far»»krik.lie«ri«k.  Erk»-.  Urlwk.Uen,  Kirlakaklta.  Mlalllajj  jjjgftft 
k. liier,.  I»  »rrnaeiaekan  \au-<'"»k.,  M »«Hi  ,  Niurkl'oakt  und O.irinerh«"' 
aller  äartiraentt.  In  ufteara  Fuhren  lad  r-lemkierlea  Saekea  —  1 


UnirormieranKM-Ktablfmienicnt 

Wilhelm  Skarda 

\Ä7"  1  T^T  NI      l-<  Kärntnar«traaa«  JTr.  37, 
vv  iv.,  Favorltenatraaa«  Nr.  38. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  ftvilMeider. 
Massige  Preise.  Zahlungserleichterungen.  Prospeel«  gratl». 


Druck  von  R.  Sfif  *  Co. 
Wien,  V.  Beaiik,  Straarait«aa>e  Nr-  » 


>y  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


hedaction  und  Administration 

WIEK,  I.  Ki«lieBb*ch«*iM  11. 
•Jelrph'jD  Nr.  SU. 
I'oitffiarcaiioa-Coiiio  dar  Adtnlul- 
•tntloat  Nr.  Sa  0.345 
I'tMtvpaiVBuea'Cooto  dot  Clu.lt  - 
Kr.  SM.  60*. 
I'-  rnp,,  vnrdao  i.  vri.  dam  vom  K-- 
lUrtiuiw-ConilA   (mtiituuiu  Tsmf« 

honorlMt. 
Mft&vKripte   wordftB  atriift  mrtott- 

gwuiit. 


ORGAN 

4h 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  L„  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  isd.  Postversendung 

la  Oralfrr«lrb*ragara: 
(■anijalirbf  K.  10.  Ualbjalirlf  K.  t» 

Fir  du  Orallrb»  »Ith 
fiflÜtl  In  Mk.  Ii.  Ilalb,llirl«  Mk.  •. 

Im  Ikrljrra  AatUadt : 
tlanijahna  Wi,  SO  Kr.  19. 

Horopatclla  filr  ilon  ItachhaiMhl : 
S|iiHblffta  t  Krbarirb  I«  Ulm 

Kisalu  Imnnaarn  10  Btlkr 
Offen*  l(*rl«Miftt>  .[iM  parto€r»l 


N°-  32. 


Wien,  den  10.  November  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Spf cial-Bahn-Preiscoiirante,  sowie  Maassanleltung  rar  Selistmaassnahme  gratis  und  franco. 


I 

i 
% 

5 


|   Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrustun  yssorten 

\      JOSEF  ZIMBLEH 

In  über!  rollen!      Wien,  VI  1/2.  Barggasse  Nr.  33. 


frltatb.  7  K.  StaaUb.  10  K 


Neo! 


Rothe  Diena 

PrlTBta 

1—0 !»■■■  K  l» 


Wasserdicht,  waschbar  *■«<•■» 


*!^ppeNeptnn! 

üi  K  10.-.  1 


SEIDEL  &  NAUMANN  «  = 


Tdjgaj 


Schreib 
maschine 


Auf  Kugellager 
mit  sofort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  und  auto< 
inatisch  functio- 
nirendeiaDecimal- 
Tabulator. 

L«IcHt«ster 
TuteniDicblttl 

'    B<  bi  ifl|ir:hrn  (ad 

.  Protptei«  graUi  Bad 
fraaea. 


General-Repräsentanz  für  Oesterreich-Ungarn: 

Höh.  Schott  &  Donnath,  Wien 


111,3,  Heumarkt  Nr.  9. 


jjgji  ■  k.^,    Leder-  und  Riemen-Fabrik 

D.  LEOP.  LEVIT  &  SOIIN  = 

Lieferanten  Tür  das  k.  u.  K.  Heer  und  der  k.  k.  Staatsbahnen  etc 
Haui'tukderlage  Prag.     jt*Il8CIl.        Gegründet  1817. 

CHEMISCHE  FABRIK 

CARL  RADEMACHER  &  C° 

(arolineiithal  l>el  Prag 


Klinger s  Special  -Constructionen 

~  Acetylen-Centraifln  m 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  ins  Wasser". 

Ton  Aer  l  \.  Statt  balterei  in'Wien  lieeiitacntet  nnd  wtMH 
-=-  Vortheile  - — 


hierdurch 
erzielte 


gegenüber  allen  beateheoden  Einwurf-Apparaten 

Kein  Gasverlust  bei  der  Beschickung 

des  Entwicklers,  femer 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  tagl. 

Erneuerung  des  Entwickler-Wassers 
Gänelicher  Wegfall  der  tag),  lästigen!    ca  10 

Schlaminentleernng  des  Entwickler«  J 

Tadellos  und  absolut  »icher  fanctionirende 

Acetylen-Olühlichtbrenner 

üasersparniss  gegenüber  offenen  Brennern  ca  60°/,,. 

GüfflpcK s.inliner  Mascbinen-  nn.  Metallwaaren  -  Fabrik 

Rieb.  Klinger, 

Referent:  Acetylen-Sladtcentrale  Spltx  *74  Donau. 


Oumpoldakirchen 
bei  Wien. 


•mflehtt  clianUM^L'  1'roducta  für 


Färberei,  Druckerei.  Papier-  u.  Glasfabrikation  u.  Keramik. 


Unfall-Verhütung. 

Gesichts-  und 

Augenschutz  „Mica" 

t>*K-al.  lü  aU«n  CuJIurttaatea.  l/apatbakrllck  rar  AaUm.bil- 
aad  Kaafaurfr.  Klngefubrt  tob    Bafcordan  bei  r.aarwehxaa, 
Lai •■•!!>-  «au  BtraaM>abakailbr»ra,  in  üidaitrlallaa  Batrltbrn  «tu. 

Proapeete  gratla  vom  Vaiuatar  f    '  »Mterr.-ra#arn :    Au*.  Tb.  (traai, 
Wita,  IX,4  La.lkaaaixaai«  15.  ..J.<  •  ■»  dar  «(tallaar+a  a.  «f.lrhl«rhatifaarlk 
„■1CA".  U.  m.  k.  H..  Unat»  It. 


tO 


ogle 


©berbausctjliissd  Jedier" 

Für  ^amtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen 
ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  


LIMAN  &  PETZOLD 

Wim,  III.  Nnllhttaacuae  ». 


Aussig  a.  d.E.  J§   PETSCHEK  Aussig  a.  d.  E. 

Veriohlelfi-Comptolr  der  nordbohm.  kuhlm«  erl>- 
«esfllitcliaft  in  Brüx. 

I   (ioldu  lf  Guido  II,  Humboldt  1,   liaMbolrit  II,  l'antrum,  Hadutak/, 
—  JabrMfordaruutf  f-^.OOO  I)o«>p*lwai|««),  d.  f.  st.  Miuloo< 

Victoria  Tiefbau  Schachte  Brüx 

:    Virturl.»  I,  Vic*>ri«  II,  Urab»  H.b.lmrg.  —  Jahtaafur 
l)oppel«if»D.  d.  i.  Ii  Millluum  Canta.r. 

5       HERMANN  WEIS 

II.  Jlarlengiimie  Jfr.  30. 

Fabrik 

D.  Farben,  Lacke  und  Firnisse. 
Nperialllat:  Wimfaugru».  und  «u«  KaiUn  rar  d*u  ra.i.abaju 

«a«  I.;«r«fant  m'.lmnt  Elnotohnpii  »ad  Wairecnfabrlku. 


KUHL-OEL, 


I  seid,  nuti  o.  »Um 

Ha>jdd  trocknende  EMAIL-LACKFARBE  m  »l«r .  ainLi 

K£E  WEMEN-ADHÄSIV-MITTELN 

ANTON  HANS,  PILSEN  ^SS^SL 


Erste  böhmische  Maschinenfabrik  für  Centraiheizungen 

Cenrondit  1M7.  y  u«g(0.adM  IrnlT. 

Johann  Stetka 

PraK-H«nl||l.  Weinberge,  FricoTa  ulice  892 

ul.«rniinmt  all«  in  diu.™  Vach  «ia«c]ila*Mdan  Arb*ll«n  MM  Tullatsr  Oaranti« 


Aufzüge  u.  Krahne' 


an*  der  ($i  kok. 

1  Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplatz  4     ^  FreiSSler 

Budapest,  VI.  Davidgasse  2  Ingenieur 

bcfaatt  »Ire  NN  14  Jahr 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Eidbergstrasse  52. 

Fabrik  iür  Telcirrnplien- \ppariite.  Telephone  und 
Telephon  -  Central  -  l'msehalter,  elektrische  Station.- 
DerkuRRsalirnale  und  ItalinwUrhter-I.autenerke  für  Eisen- 
bahnen.  Telegraphen-Batterien  und  Lclluatrsniaterlttle, 
WusseriiR'sser  eigeneu  l'ateute«  für  »tidlUche  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  ll^chinenlabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgeiübri  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


=  Verkehr. 


Johann  Anderle 

Erste  u.  grösste  Rollbalkenfabrik  Oesterreichs. 

Für  n acuta«,  Kr»  w«  Tkor«  cl«.  E«ll>alkra 
•  all  haer-  aaf  n«br«rli«icb«r»i  Abwtlaa..  9 

Wien,  VI.  Bohönbrunnerstruao  Nr.  31 


Niederlag«  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Persel). 

Wien,  I.  Schillerplatz.  Gauermanngasae  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus 
für  Elektrotechniker. 


K.  k.  a.  priv.  u.  landb.  Fabriken  ^Qf  massiv  gebogener  Hokarbetten. 

Gebrüder  Thonet 

WIEN,  Stefansplatz.  BUDAPEST  WaiUnergasse  11. 

BRÜNN,  Thonethof.    PRAG,  Obstgasse.  GRAZ,  ThonetUcf. 

CM 


Wiener  LocomotiYFaliriks  Act.  Ges. 


in  Fioridsdorf  bei  Wien. 

Erzengt 


(Ur 


Haupt-,  Secundftr-  und  Kleinbahnen, 

als  Specialitat  iusbea 

Locomotiven 


für 


'-*s>.  Zahnradbahnen  aller  Systeme. 


^  Carl  Nie.  Richter 

ffp-— «WIEN,  IV; 2.  Starheniberpi;«^«  -Nr-  34- 

Atelier  flr  mathtmalitrh  Primiwi-liulrtnitiilt. 

G.jrHod.t  Im  Jahr.  1873. 
tWUlMMM:  n««d«!lle.  !ili«lllr-lMtr«tK»le.  *♦««»<*'• 
tlWBlliaaV  WiaktaiBaCMl,  wiok«lir.«m  Ii,  Xlffllu-- 
Seulaltea,  Ati.m-.  k,i»b« .  SUU-  aat  Leln«»«at«iM"*ir. 

MattfeaatJbttr-  «lad  LaugMi.i&lh»lllilif»ii  j«d«>  All 

aar  Pr«l«ccmrswte  «raila.  M 


C.  F.  Wischeropp  &  Co. 


«  lei  IX.  Wausaane 

SigDalmllßD ■■"  —  "ÄÄ 


MiirRiinii 
Pal  Tl«c«l 


all«r  Art    Kaltau,  Radar,  n.ifhMilSa«  rt* 
rrkwii*««  M  rrbirarniacblara.  fau«Mr«i 

' ''  " '  rtlast«  Mark« 

Ban  Verlan**  PrxUllalra 


by  Google 


F.  Rothe  i  Co. 


Fabrik  von 

Luttqas-Erzeugungs-  and  Acetylen-Apparaten 

sur  Beleuchtung  von  Eisenbahnstationen. 
Wien.  IV.  Schafft 


Wand  radial. 


Pr.Ul.hrmd.  Dopp.!-.  W.rt,   fr.i.i.h™j»  Radial- 
und  hortioBlal.  B*krau«klg«a.  Fl.nhc-Wl-,    Sh.pmg-  HUn,., 


f   J  k  i  JLi?      £    «■<  ABbota-,    .3.1.  K„b.l 

«»p.«B  lr.b  litinli  Frtcllnot  1'fT.M«,  !Ibb«1U«.b.  LoSal-,  Brait-  uad  IV.pp.l- 


Heinrich  Riehl 


43 


Licbtpaus-, 


Fabrik  tob  UcbtBBBapapIwaB,  ll.far«  BBftoira- 

phlKb.  BOd  BBdBtB  UcbtTBBBBB,  ».1. 

W  Lichtpausdrucke. 

Nrnr.tr  «  Beate«,  braoadan ftl» fKtMBrB  Aaf- 
Ist*.  »adaaa  mit  «.kr  radBBlrt.a  Pr.la.ii.  NatatL-, 

Porttt».  «Ml  S.pi.-Llohtp«B.p»pl.M  .„f*fl„lic!,.t 


Dr.  Graf  &  Comp.  S 


VI. 

lingstraste  2. 

Fabrik  chemisch  technische/  und  pharnuceul,  Präparate 

War.aa*lcbeEj: 


SchuppenpiDHitirbe 

bartn.  •aaachafia 


1 

fei  iii.n, 

d icher  lu 


Atta»«  ond  Haftmmian. 
tu  irrdMUa  aMriMMi 
Biubeiiörani  ato. 


™T   CrbBW,  Salf»,  Pnd.r.  Z«Jmp«.1. 
Bad  aad«t»  Ko.nMrtl.abB  &p*clall- 
tataa,  BaObritrorJee   aar  Ham- 
ann SrbB''h.it«p!lnfa.  ■ 

AtWü»  und  Outacblm  aar  mUa 
irtUlthen  CapiciUtas. 


Oesterreichisciie 

Schuckert -Werke 

Wien,  U/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo -Ma »oti Inen  und  Elektromotoren  für  Oleicbstrom  and 


rm 

ein-  und  rnehrphasi 
Sicherungen,  ~ 


Ween^twa^Dreaatrom).  S« h altaiiparate. 


Speclalltitor, 

bahnen,  LocomotiTen,  elektrisch! 
Indnstrieaweige,  Anfange,  Venti 
bare  »lektrlseh« 

Wiener  Installatioosl 


i,  Industrie-  u,  Gruben- 
"  ragen  flu-  alle 
n.  ».  w.,  Fahr- 


VI. 


Christoph  Schramm,  Wien  u.  Raab. 


I«t  1837.  - 
IPBtn  alitAt: 
Eisenbahnwagen-Lacke,  KiiU^henlaoke.  Schleif-  n.  Prtparations- 
lacke,  Emailfarben,  Spaohtelkitt,  Kill ing  np,  Tereblne,  Bieeatif, 

I>iOJin<Jtjvlacke  etc. 


Specialpreise  fBr  Eil 
.  Putzer« I-  und 


ts  für 


in  die  Fabrik  des 


Josef  Smetana 


WIEN.  X1TI,,  Llnserstrad.se  104  gelangen,  und 

Cita.  raUenl:  1  Clrll-Haaraaaaaae  K  »  7»,  1  OiTll-D.banl.bar  XI  -, 
Ualtorrahnn,  K  -  »*,  1  Comtnodblauw  K  1«0,  1  WaBaaroek  XI  -,  1  TJbI- 


fontKBanto]  K  «•— ,  1  8loCTIü.ld  «aputal  X<  - 
bl.,BM  K  I  HD.  —  PIrhar.1  1b  .11. n  Farben  :  1 


blottM.  K  «•— ,  1  raiformb..»  K  1—,  l  Kl.id  BMtraBBl  K  « 
Oanaaa  K  I  — ,  1  rMdukX.'d,  aartraraat  K  (-_  bis  7.—. 


CID.  1  ».Id..- 

K  S-6P,    1  llBirBTIB- 


Feite  Blazieel 

Wien,  V.  Stranssengasse  17 
Fabrik  ilr  Eisenbahnansrüstnngs-Gegeiistlnde 

Fenerfeste  Casnen,  BilletteskEsten,  Plomblraaa 
sangen,  Oberbanwerkzeage  et«. 
Lieferant  der  k.  k.  österr.  i 


Brüder  Stowasser 

761  II. 


Jungmannsplatz  761  II.  PRAO  Jungmannsplatz  761  II 

,  _  .  «»rrlrrn.- 

aaar^Vj.,!. r.  J Z^V^i/"!''  "I4  *rrlk-  «'■"»'«>•  für  «.«.(.„, 
atarrlk  laarlia  and  Hark  < ,  liadrr.l..  Kiarkfa.l,  wa.wrk.ll.  raatlit  Maaidiiarn 
MU,  Kalo.  Prtr.leaai.  Kabr.k.  klrarrlar«.  K.raWrr  Trrlbri««"  "■  X, 
\ib-  n.  Kiadrlrmra,  Kaasrelkaar-  a.  KaaBa.il 
Iprlbrlr  mm. 
Prim»  Heferetiaen 
der  k.  k. 


LEIB  &  MASSIG 

Prag:  nnil  König;!. 


Daehschlefer-Isiport  ■.  Dach' 
dsokerei  nebet  Fabriksnieder- 
lage vor  Steladachpappe 

OfiBBBtoU:  PRlti,  Kcka  Bolxaaofaaaa  (iflift — H)  _ 

I>*chaebl.r«rUt*i:  Staalaaabab.r 

flaaeral-Ftrtrdus  aar  »rra-RaantUntr  Hukttblrr.r  (irabt». 

DuldHkiMn  süt  ScblBfar,  Zllfara,  Fabrik»  Nlederlala  aaa 
 — a  Bad  noliG.ca.al  --■  -  ™  - 

jlJ  AaphalUmarBa.  v  C 


0.  A.  WÄYSS  «1  C°- 

■  t  <  t  on  ha  Ii- 1  Ii  I  <- 1  ii  <  Ii  in  ii  ii  ^ 


ORAZ. 


WIEN,  I.  Wallflschfrasse  11. 
LINZ. 


PRA(J. 


Inhaber  mehrerer  k.  k.  flsterr.  Patente. 

»  Beton-Constructlon  mit  6elenkeiMneinlagen. 

Beton-Eisen-Constructionen  ttfSffgSiEEZ 

Alle^  Arten^Deckenconstructionen  ÄX"Ü, 

VoirkommenftueTsichererAufbaudflsGebäud^ 

Innern  iSlÄ^X^ 
Ebene  und  gewölbte  Brücken 

writ.-n,  b«l  groaaar  Enpamla  In  dan  Anlaftkoaien  und  Knttall  alkr 
Erhallunt^koataa. 

Wasserbauten  aller  Arten,  Wasserkraft- 


anlagen bi.ndM. 

Mm  MeialUe  Pari.  1900. 


O  = 


zed  by  Google 


AZE'S  Gesellschafts-  Reisen 

Ti  ich  Ina 

Erholungs-  nnd  Verpüpngs-Stationen 


OrosBbritannien  und  Irland  und  den  Continent 

Special-Arrangements 

fiir  Paria,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphin«  und  Savoyen  etc.  elc. 


Ct£\  7p's   Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichti-rsten 
Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt. 


IPV  Programme  gratis  and  franco. 

HENRY  GAZE  &  SONS  j^r«J^yorU 

LundüD.  )  32,  Westbourno  Orove. 

VMK>    I.  Bchottearlng  8. 

München :  l'romenadeplatz  5. 

Laterne:  7,  Alpen«trni"ie. 

Karlsbad:  Alte  Wiese  Hau»  „Kollier  Idler". 

Marleubad :  Stlnarl  k  Stern  (-ret-enHber  Kreu/lirumieii). 

Krnnzenithad:  Carl  Wlederaiann  «t  Co. 

Köln:  lloaYkloster. 

-    Filialen  in  allen  Städten.  1 


$  WILHELM  BECK  k  SOlEuit.  Hoflieferanten 

WIEN. 
VIII,  1  Langegasae  Nr.  1.  |  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Uniformen,  Uniform  Sorton,  Feine  Horron-Qarderobe. 
ßportklelder. 

SjaTT  Frrt*ll»t*  eamteil  XiiMm  Nt/»rWi»jf;H 'eeeit  fmmro.  fjaj 


Firma  gegründet  1861. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

nhaber : 

Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  H  i © in i" ß- n « « «  13. 

Telephon  H'-  SM«-  Tel.  Adr  :  Pstjatmelar. 


Prsiicourant  gratU  und  franco. 

Hotel      Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lin  and  elektr.  Monut«- 
Uefct.  Arrttiigomonla 

Transeaal-Quartlerc  für  die 

Herren  k.  □  k  Oftktere 

KELLEREIEN 

des  HiHH  Hamoifrud 

VUl.  Florianigawe  8. 
ttt-lae  in  Hak.™  und  MlftflMi frei*1 
KojItIUbic  io  e  K»n««i  Wh.-h;  TtroUr, 

K  klt*>rar,  wilu  und  rotb.  H-    A '  n  ah  Iii« 
f  ob  19  Utoni  to«  Kl  —  p«r  Litt-r  Bufw, 
lUÄMt^Ilt.  trf  ilirr» irhf  r  «  1  Bir»r«flii* 
Ronotnniri«  PlaicbenwtiD-Kallmt. 

UMPEN 


aller  Arten  für  häusliche  und  öffent- 
liche Zwecke,  Landwirtschaft,  Bauten 
und  Industrie. 

Oanial.  n  ■  <i    n  ■  n  i  ■  <  Ii  i  it  a  r  Ii  B, 

Höhren  aller  Art. 


Trlepkoa 

1-i-irruiiarllNl« 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER  &  CS 

Wien,  X.  Rothenhof-rasae  34  und  .16  (eigene  Gebinde) 

liefert  blUlfit  lo  lolldr-eter  AnefQbniag : 

Elektriaohe  Telegraphen  I  Te-rkewrt» 

Nr  alte  Zwaak*.  >  Lautspreoh  -  Mikrophone. 

'  BLITZ-ABLEITER 
nacli  den  bewlhrtertea  £retan»aou 

Elektrische  Beleuc btj.ngi-  u.  Kr«ftQbertrtgun^sinlag«n. 
BammUklie  Beleuchls&irakurper  und  Materlaltea. 
Alle  •oniilgei  rlekirlarbrn  Apparate. 

"'"«'"''  "  >ll>**l»t-Pr*4»rourmntr,  grnli.  MMal  /nun. 
Nlederlaj-»B:  I.  Friedrtchetiaeie  ft  (VeaUafarta  OperniMlei, 

Tet<-|i>iOei  SSTfl,  IT.  Fraleretra-ax  3*  latehM  ilao  Carllbealaf), 

Telephon  11.717. 

Ilnekpei-as  Refrreasaa.  Vttlraek  araallrt 


»ALI  NCHEK  Al  Co. 

Wien,  IX.  (tlaxenru**e  II,  Filiale:  I.  OperngasM>  6. 
Telephon  ISe.o  (V0I*m.  HON,  Wolff  &  Co.)    TtlHirn  1114 
eenpfahlea  »Iah  tut  Aaefobranjr  Ton 

!»■*-  anal  Wseaaerlellnngea  jeden  rmfinnge«. 

Hadeelnrkblaa|«a  für  Prlrate  un  J  Atute.lt««..  Clrwti.  PtBMü-e,  eowie  allen  n 
dieae*  Fach  «taecMairenden  Arbeite«. 
Mrferaatan  der  Ktirdbe.lm  aad  der  k.  k.  Staaubahnea  Tic. 
R.-iten vorenichUife,  P/iepecta  gratie  «ad  tranoo. 


HUTTBE  &  SOHEANTZ 

k  u.  k.  Hof-  ond  anaachl.  rrtv 

Sietiwurtn-,  t>r*btrewebe-  nd  Gtlftttt-Fabrik  nd  Perforir-Anrtilt 

WIEN,  Martahüf.  WindnulMinaae.  Nr.  1«  and  m 
empfiehlt  tieb  inr  Lieferung  ron  allen  Arten  Eisen-  und 
Mnailngdraht-Geweben  und  Geflochten  flu*  das  Einen- 
bahnweaen,  all:  Aaohenkaaten,  Ranchkaatenglttcr  ni.J 
Verdlohtungsgewebe;  ausserdem  Fenater-  und  Ober- 
Höhten  -  Sohn tzglttern,  patentlrt  gepreiaten  Wurf- 
gittern für  Ut rg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  fflr 
alle  Monlantwecke  als  besonders  Torthcilhaft  empfehlenswert!], 
sowie  rund geloohten  uuil  geiohlitzten  Eisen  ,  Kupfar-, 

Zink-,  Messlnff-  nnd  Stahlbleohen 
sa  Sieb-  nnd  Soi-Ur-Vorrichtungen,  Drabtaailan nnd  allen  In  dieses  Fach  «tn- 
adlagican  Artuialn  ta  fSrstlUiibstsr  Omlllll  an  dsn  klllUstaa  Prtlaaa. 

ShMterlMrte«  ««4  «llwerr.      i,ro.rj«n  anf  V»r  IsaWII  trv***  h«<*  grttiU. 


Actien-Gescllschaft  der  Locomotivfabrik 

Turt»*U 

U .  m%l  in  Wr-JVeustadl 

(f-ffrtlnd*!  mil)  «trit-Bg« 

Locomot I  »fo  Jt>ilrr  A n   für  Ko rm»J-   tmii   S^ctacd Art »ho-fTi ,  DaropfTnatwhlnn 

Jttlcr  GtOmo  mit  V«niittlateiit>t-iiQ-(  (l*at«Dt  Co.lmM.ai.    I>arapfK«ai*lB  Jcd*«*  Art, 
insb«aoDdei1B  CircolatioM  AVitirriahronkt««'»«!  (Hjittrn  Sirs  aalt  &  Libb) 
TrBiiimlaiiGiiwB.  BohrlcitiiBfrrti  «to. 


AAGEN 


neuester,  verbesserter  Conslrucllone«. 

Decimal-  and  Laofcewichts-Bröctenwaagei 

aai  Bali  aad  Klean,  rar  Hendel«  ,  Tejkebre-,  Fabrlka- 
aad  Klamliaha  laerke. 


Conmandlt  Reaellschift  ftlr  Pumpen-  dq!  Maschiaen-FaliricatiOD. 

W.  G ARVENS,  Wien  (? , 

Digitized  by  Google 


Kataloge  gTatla  und  franoo. 


O  e  s  terreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£;  32. 


Wien,  den  10.  November  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clabverganimlnngen.  Dia  Siebernngsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn.  Von  Hngo  Korst ler,  k.  k.  Baurath.  (Schlnss.)  Zar 
allgemeinen  Tarifreform.  Von  Siegmund  Rödler  in  Czernovriu.  Technische  Rundschau:  Verbesserungen  an  ein- 
fchienigen  Feldbahn  wagen.  —  Chronik:  Gesangverein  Österreichischer  Eisenbahn  Beamten  in  Wien.  TransporteinnahnK'n  der 
k.  k.  österreichischen  StAatsbabnen  im  September  1002.  Clnbnaehrichtcn:  Beriebt  Uher  die  Clnbversammlnns:  Tom 
28.  October  190J.  Bericht  Uber  die  Clabrcrsammlang  vom  I.  November  1902.  Ansgesi-hiedene,  neu  beigetretene  nad  mit  Tod 


Clnb  Versammlung:  Dienstag,  den  11.  November 
1902,  yt7  Uhr  Abends.  Vottraar  des  Herrn  Dr.  Arnold 
Krasny,  k.  k.  Ministcrial-Secretär,  über:  „Dir  Klrk- 

trieittll  aig  Gegenstand  der  liechtmri-mcnsthaft  ttnd  Grift:- 
gebung*. 

Clubvergnmnilung:  Dienstag,  den  18.  November 
1902,  '/«7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Heim  Philipp  Ritter 
von  Schoeller,  Mitglied  des  Herrenhauses:  „Leber 
Sardinien«.  (Mit  Lichtbildern.* 

Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Danx-u  Zutritt. 
Nach  Schlnss  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Ahend- 
ira  CInblocale. 


Die  Sicherungsanlagen  der  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Veto  Hugo  Koestlcr,  k.  k.  Banraih. 

(Scblnss.) 

Wir  greifen  hiezn  drei  besonders  charakteristische 
Fälle  herans,  und  zwar : 

1.  Fahrt  eines  Zuges  von  der  Gürtellinie  nach 
Hütteldorf. 

2.  Einfahrt  eines  Pendelzuges  der  Gürtellinie  und 
Verschiebung  desselben  auf  das  Localgeleise. 

3.  Einschiebnng  eines  Pendelznges  vom  Local- 
geleise über  die  Weiche  11/13  und  Ausfahrt  nach  der 
Gürtellinie. 

Hat  ein  Zug  das  Ausfallt  tsignal  der  Haltestelle 
Gumpendorferstrasse  passiert,  so  blockiert  der  betreffende 
Wärter  und  meldet  dadurch  gleichzeitig  dem  Blockposten 
zwischen  Meidling  Hauptstrasse  und  Gumpendorferstrasse 
vor.  Dieser  zieht  den  Hebel  des  Signales  G/.:i,  da  dieses 
Signal  aber  zugleich  Kinfahrtsignal  der  Station  Meidling 
ist,  so  wird  dasselbe  nur  unter  Zustimmung  des  elektri- 
schen Stellwerkes  iu  Meidling  «tatsächlich  auf  „Freie 
Fahrt*  sich  stellen  lassen.  Der  Wärter  des  Blockpostens 
verständigt  daher  durch  ein  Weckerzeiehen  den  Stell- 
werkswärter  in  Meidlintr- Hauptstrasse  von  der  Anknnft 


des  Zuges.  Dieser  wird  nun  die  entsprechende  Fahr- 
strasse,  also  die  Weichen  /  und  :».'.'/  in  die  Normallage 
stellen,  verschliesst  dann  die  Fahrstrasse  durch  Umlegen 
des  Knebels  (/),  womit  auch  gleichzeitig  die  isolierte 
Schiene  ./  7  mit  ihrem  Relais  eingeschaltet  wird  (/,'/»)• 
Jetzt  ist  er  in  der  Lage,  auch  seinen  Knebel  für  das 
Signal  ft'/u  umzulegen,  wodurch  dieses  Signal  auf  „Freie 
Fahrt"  (2)  gestellt  werden  kann. 

Während  zur  Stellung  auf  erlaubte  Fahrt  das 
übereinstimmende  Zusammenwirken  beider  Wächter  er- 
forderlich war,  ist  alter  die  Hinrichtung  so  getroffen,  dass 
die  Rückstellung  des  Signales  in  die  Haltlage  ohne 
Weiteres  von  jedem  Wächter  allein  bewerkstelligt 
werden  kann.  Ks  wird  hiednreh  der  Vortheil  gewonnen, 
dass  das  Signal  vom  Blockposten  schon  eingezogen  und 
verschlossen  wird,  sobald  der  Zug  dasselbe  passiert  hat 
und  ist  somit  die  Nachfahrt  eines  Holgezuges  von  der 
Haltestelle  Gumpendorferstrasse  gegen  den  Zwischen- 
block ermöglicht,  bevor  der  erste  Zug  in  Meidling  an- 
gelangt ist. 

Sobald  mithin  der  Zug  die  isolierte  Schiene  .//,  er- 
reicht hat  (4),  wird  im  Rlockappamte  des  Blockpostens 
das  Relais  spielen,  die  Gleichstroineinrichtnug  hoch  gehen 
(-*/'<)  und  kann  daher  der  Blockwächter,  sobald  der  Zug 
die  isolierte  Schiene  verlassen  hat.  das  Signal  zurück- 
stellen ('/)  und  blockieren  <7).  Dadurch  gibt  er  dem 
rückwärtigen  Wärter  das  Signal  frei  und  meldet  zu- 
gleich dem  St.ellwerkswärter  den  Zug  vor  (Tn),  welcher 
nun  den  Signalknebel  zn  <:,'.,,  zutücklegeti  kann.  Die  Fahr- 
strasse ist  jedoch  noch  Verschlossen;  diese  wird  erst 
dnreh  die  isolierte  Schiene  aufgelöst,   weil,  sobald 

diese  vom  Zuge  befahren  wird,  beim  zugehörigen  Block 
die  Gleichstromeinrichtung  hochgeht  t*  '').  Blockiert  nun 
der  Wärter  (Jl)  nach  Verlassen  der  isolierten  Schiene, 
so  gibt  er  nach  rückwärts  den  Hebel  des  Signales  :  23 
frei  (II/»),  unterbricht  aber  hiebei  den  Signalstromkreis 
dieses  Signales  in  seinem  Blockwerke  und  meldet  sich  am 
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*  eigenen  Apparate  am  Geleisebloek  Einfahrt  ins  (Geleise  TT 
vor.  Dnrch  den  Vollzug  dieser  Blockoperntion  wird  aber 
auch  die  Auflösung  der  Fahrstrasse  bewirkt! llih)  und  es 
kann  somit  der  Wärter  den  Fahrstrassenknebel  zurück- 
legen (12). 

Es  sind  nun  zwei  Fälle  möglich;  der  Zag  fahrt 
entweder  nach  Hütteldorf  weiter  oder  er  fährt  in  das 
Localgeleise.  Nehmen  wir  eine  Fahrt  nach  Hütteldorf 
an,  dann  wird  der  Wärter  die  entsprechenden  Weichen 
stellen,  also  12/14,  4,  2j-1  in  die  Normallage,  die 
Weichen  •>/«  in  die  Ablenkung,  dieselben  hierauf  durch 
Umlegen  des  Fahrstrassenknebel«  (i:t)  verschliefen,  wo- 
mit auch  wieder  die  isolierten  Schienen  für  G/t7  und  -f/t 
mit  ihren  Relais  eingeschaltet  werden  (13/b).  Dann  legt 
er  (14)  den  Signalknebel  um  und  stellt  G/tl  zweiflügelig. 
Befährt  nun  der  Zug  die  isolierte  Schiene  Jtl  |7.i|, 
zn  G!%i  gehörig,  so  geht  im  Geleisebloek  und  beim  Block 
nach  Hittteldorf  die  Gleichstromeimichtung  hoch  \l'>/b), 
(/5/e).  Verlässt  der  Zug  die  isolierte  Schiene  Jll  (in), 
so  fällt  G27  auf  „Halt".  Nun  kann  der  Signalknebel 
zurückgelegt  (17  \  und  blockiert  werden,  u.  zw.  zuerst  im 
Block  (/*),  wodurch  i /*,'«)  am  Blockverschlusse  in 
der  Richtung  nach  Hütteldorf  vorgemeldet  wird;  hierauf 
wird  dieser  verschlossen  (73)  und  nach  Schönbrnnn  (/»/«j 
vorgemeldet,  womit  zugleich  das  eigene  Blockfeld  des 
Signales  G/^  freigegeben  wird  (/»/«(.  Die  Fahrst  rasse 
wird  aber  erst  durch  die  isolierte  Schiene  .//._,  aufgelöst. 
Nachdem  der  Zug  dieselbe  verlässt  |-»/|,  wird  das  grüne 
Feld  des  Fahrstrasseiiverscblusses  weiss  [Jlb),  die  Fahl- 
strasse mithin  aufgelöst,  der  Knebel  kann  zurück- 
genommen werden  (22),  Wodurch  auch  wieder  die  iso- 
lierten Schienen  zu  G/»,  und  .//2  mit  ihren  Relais  aus- 
geschaltet werden.  Diese  Auflösung  der  Fahrstrasse  er- 
folgt jedoch  nur  dann,  wenn  die  Blockoperation  (19) 
wirklich  schon  vollzogen,  und  damit  jede  Ausfahrt  nach 
Hütteldorf,  sei  es  vom  Geleise  //  oder  aber  auch  vom 
Geleise  ///  zunächst  und  insolange  unmöglich  gemacht 
ist,  bis  nicht  das  hei  der  Operation  tu  mitverschlossene, 
gemeinsame  Streckenblockfeld  durch  Rückmeldung  von 
der  voransliegenden  Haltestelle  Schönbrunn  wieder  frei 
wurde.  Der  Blockwärter  in  Schönbrunn  wird  nach  er- 
haltener Vormeldung  sein  Signal  f«',s;«  auf  Fahrt 
stellen :  passiert  hierauf  der  Zug  die  isolierte  Schiene  .//,„ 
(2t\,  so  geht  die  (Jleichstromeinrichtung  in  seinem  Block- 
apparate hoch  {24  l'\  und  wird,  sobald  der  Zug  die  iso- 
lierte Schiene  •//,<,  verlassen  hat,  das  Signal  G;.ra  auf 
„Halt"  gestellt  \:>H)  und  blockiert  |:Ti,  wodurch  der 
Wächter  in  der  Fahrtrichtung  vermeidet  und  nach  rück- 
wärts das  Signal  '•'/.,,  zweiilügelig  und  G/..,,  einflügelig, 
also  die  Folgefahl  teil  in  dieser  Richtung  wieder  freigibt. 

Soll  aber  der  Ginteizug  vom  Geleise  //  in  das 
Localgeleise  fahren,  weil  er  ebeu  als  Pendelzug  den 
F.ndpunkt.  seiner  Fahrt  gefunden  hat,  dann  sind  die 
Functionen  /  12  wie  im  vorhergehenden  Falle  Nun 
wird  aber  die  entsprechende  Faln>tra>se  für  das  local- 
geleise gestellt,  es  müssen  also  die  Weichen  12/14,  //  rt. 


Cj7,  r,/s,  4,  2  3  normal  stehen;  hieranf  wird  die  Fahl- 
strasse durch  Umlegen  des  Knebels  verschlossen  |(ü, 
wodurch  zugleich  die  isolierten  Schieuen  mit  ihren  Relais 
zu  G;77  und  ./,;)  eingeschaltet  werden  (13/b).  Nun  wird 
der  Signalknebel  umgelegt  (U),  das  Signal  stellt  sieh 
einflügelig  auf  Fahrt  |/i/<j).  Kommt  dann  der  Zug  auf 
die  isolierte  Schiene  .//,,  zu  G,U-,  so  geht  die  (ileicb- 
stroraeinriclitung  im  Block  hoch  (m/b),  verlässt  er  die- 
selbe (/«l,  so  fällt  G/„  auf  .Halt"  (l'lby  Jetzt  wird  < /M 
der  Signalknebel  zurückgenommen  und  blockiert  (/*),  wn- 
dnreh  (isn)  das  Blockfeld  des  Signales  G/.n  im  eigenen 
Block  werke  frei  wird.  Die  Fahrstrasse  ist  aber  noch 
verschlossen  und  wird  erst  durch  das  Befahren  der  iso- 
lierten Schiene  •/  j  aufgelöst.  Wenn  der  Zug  J}  ver- 
lässt (M,  wird  der  Verschluss  aufgehoben  (2<i  b)  und  es 
kann  der  Knebel  zurückgelegt  und  (21)  die  Weichen 
wieder  nach  Bedarf  gestellt  weiden. 

Soll  nun  ein  Zng  vom  Localgeleise  über  u/13  auf 
das  Geleise  /  gebracht  werden,  so  müssen  die 
Weichen  32/u,  0/7  und  2/:t  in  der  Normallage  sein, 
//  7.7  in  der  Ablenkung.  Dadurch  ist  schon  »Bs?*- 
schlössen,  dass  die  Signale  G/ig,  TV/,,  G72-  einflügelig 
und  (!/:'■'>  zweiflügelig  gezogen  weiden  können.  Sind  die 
angegebenen  Weichen  richtig  gestellt,  so  legt  der 
Wärter  den  Fahrstrassenknebel  um  (/),  biemii  ver- 
schliefst er  die  Fahrstrasse  und  schaltet  J/4  mit  dem 
Relais  ein  (/><)•  l>*nn  kann  er  den  Sigualknebel  um- 
legen (2),  wodurch  das  Rangiersigual  H/s  auf  rFrei* 
gestellt  wird  (2  «>.  Befährt  nnn  der  Zug./,,  so  pi.t 
im  Blockapparate  die  Gleichstromeinrichtnng  hoch  (3.H 
Verlässt  er  die  isolierte  Schiene  (/),  so  fällt  /?/,  auf 
„Halt*  (4/h).  Nun  nimmt  der  Wärter  den  Signalton 
zurück  (.»)  und  blockiert  («(,  wodurch  er  vormeldet  {\v 
und  sofort  auch  die  Fahrstrasse  auflöst  (»Üb).  Mithin 
kann  er  auch  den  Fahrstrassenknebel  zurücknehmen  '.'). 
lliebei  musste  der  Wächter  aber  das  Blockfeld,  welches 
die  Signale  G<'m,  K/l  und  J//s  beherrscht,  verschliessen. 
somit  kann  mm  weder  ein  neuer  Pendelzug,  noch  etwa 
ein  von  Schönbrunn  kommender  auf  dieses  Gel«« 
hereingelassen  werden.  Der  Zug  kann  entweder  narh 
der  Gürtellinie  fahren  oder  nach  der  Canallinie.  NehmeD 
wir  ersteres  an,  so  wird  der  Wärter  die  Ausfahrtsweick 
stellen,  darauf  die  Fahrstrasse  durch  Umlegen 
Knebels  [*)  versch  Ii  essen,  womit  ./•»/«  eingeschaltet 
(S/b)  und  das  Signal  G/.,t  einflügelig  stellen  (•'>)  (■','"! 
Der  Zug  fährt  aus  und  befährt  J/n.  Die  Gleichstrom 
einriehtung  im  Blockapparate  für  eine  Ausfahrt  nach  d1' 
Gürtellinie  geht  hoch  (i" '!>).  Verlässt  der  Zug  ?|1 
fällt  G/2«  auf  rHalt"  (11/IA,  (12),  der  Signalknebel  wird 
zurfickgeiiominen  und  sodann  blockiert  (13),  wodurch  '1'^ 
Signale  r,;,.^  ltft  und  K/s  wieder  frei  werden.  Gleich- 
zeitig erfolgt  die  Vermeidung  für  den  Blockposteit  ge^" 
Gumpendoi  ferst ra**»;  {/'<,«),  die  Auflösung  der  Fah"- 
Strasse .(/•'.',.•"'.),  worauf  der  Wärter  den  FahrstrasseiikneM 
zurückgelegt  (11)  und  dadurch  ,/  V«  wieder 
schaltet  wird.  Nachdem  der  Blockposten  gegen  'i-iinpii- 
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dorferstrasse  die  Vormeldung  erhalten  hat,  zieht  er  sein 
Signal  G/ti  auf  ,Frei".  Befählt  der  Zug  wieder  die 
dazu  gehörige  isolierte  Schiene,  so  geht  die  Gleichstroin- 
einrichtung  hoch  (W/6)  und  kann  das  Signal  auf 
„Half  (18)  gestellt,  und  blockiert  werden  (/»).  wodurch 
nach  rückwärts  0'/a<i  einflügelig  wieder  frei  M/n  und 
dem  nächsten  Blockposten,  bezw.  der  Haltestelle  Gumpen- 
dorferstrasse  der  Zug  vorgemeldet  wird. 

Ganz  analog  entwickelt  sich  der  Betrieb  auf  allen 
anderen  Bahnhöfen  ab,  wobei  aber,  wie  schon  erwähnt, 
die  Züge  in  der  Blockfahrt  bleiben.  Dies  gilt  auch  von 
den  grösseren  Bahnhöfen,  in  welchen  der  Uebergaug  von 
Zügen  von  einer  Blockstrecke  auf  die  andere  stattfindet. 
So  werden  im  Bahnhofe  Hauptzollamt  die  Züge  der 
Wienthalliuie  in  ununterbrochener  Blocklinie  zum  Prater- 
steru  oder  auf  die  Canallinie  hiniibergeleitet,  wie  auch 
die  vom  Praterstern  kommenden  ebenso  entweder  auf 
der  Wienthallinie  oder  aber  auf  der  Süd-Ringlinie  in  un- 
unterbrochenem Blockanschlusse  weiterfahren. 

Dasselbe  gilt  auch  vom  Bahnhofe  Hütteldorf,  wo- 
selbst die  Züge  der  Hauptstrecke  und  die  der  Wienthal- 
linie in  der  Blockfahrt  bleiben,  u.  zw.  sowohl  die  durch- 
gehenden Züge,  als  auch  bei  jenen,  die  hier  ihre  End- 
station finden  und  auf  Ausziehgeleisen  verschoben  werden, 
oder  aber  auf  Vorfahrgeleise  direct  einfahren.  In  dieser 
Station  wurde  aber  mit  Rücksicht  auf  die  vielen  ein- 
mündenden Linien,  wie  auch  auf  den  bedeutenden  Um- 
fang ihres  Zugsverkehres  und  des  conipliciertcren  inneren 
Betriebes  Abstand  genommen  von  den  Massnahmen,  die 
Rückstellung  der  Züge  aus  den  Ausziehgeleisen  auf  die 
Abfahrtsgeleise  ebenfalls  unter  Benutzung  von  Apparaten 
und  Signalen  durchzuführen-  Das  hätte  denn  doch  zu 
weit  geführt  mit  Rücksicht  auf  die  ohnehin  schon  ver- 
wickelten Verhältnisse  und  Einrichtungen  dieses  Bahn- 
hofes. Mau  hat  daher  zur  Abwicklung  des  Fahrdienstes 
die  Beaufsichtigung  und  die  Mitwirkung  besonderer  Ver- 
kehrsurgaue herangezogen,  indem  an  vier  Stellen  solche 
mit  dem  Fahrdienste  unmittelbar  betraute  Orgaue  aufge- 
stellt wurden,  welche  auf  die  Räumung  der  ihrer  Auf- 
sicht unterstellten  Geleise  zu  achten  haben.  Die  Wächter 
aber  in  den  Stellwerksthürmen  sind  dann  in  den 
Operationen  nicht  nur  durch  ihre  Apparate  untereinander 
in  Abhängigkeit  gebracht,  insbesondere  bezüglich  der 
Zulässigkeit  der  Zngseinfahrten,  sondern  sie  hängen  auch 
von  den  Zustimmungen  ab,  welche  ihnen  die  den 
Stationsverkehr  in  engeren  Grenzen  überwachenden  Be- 
amten ertlieilen.  wobei  eben  die  Eltheilung  der  Zu- 
stimmung nur  dann  erfolgen  darf,  wenn  der  betreffende 
Beamte  die  absolute  Gewissheit  hat,  dass  das  zu  be- 
fahrende Geleise  von  keinem  Zug  besetzt  ist. 

Aus  analogen  (i runden  wurde  im  Bahnhofe  Heiligen- 
stadt  die  durchgehende  Blockfahrt  überhaupt  nur  für  die 
Züge  der  Franz  Josef-Bahn  über  die  Hauptstrecke  vor- 
gesehen, während  sie  für  jene  der  anderen  ausmündenden 
Strecken,  d.  i.  die  Vorortelinie,  die  Gürtellinie,  die 
Canallinie    uud    die  Donaustadtlinie  aufhört,   um  bei 


etwaiger  Weiterfahrt,  sei  es  auf  die  Hauptstrecke  gegen 
Tulln  oder  auf  eine  der  Stadtbahulinien  wieder  zu  be- 
ginnen. Es  sind  daher  auch  hier  auf  jedem  Balmsteig 
Stationszustinimungsapparate  angeordnet,  so  dass  der  den 
Verkehr  uud  insbesondere  die  Verschiebungen  auf  den 
den  jeweiligen  Bahnsteig  umschliessenden  Fahrgeleiseu 
leitende  Beamte  nur  dann  eine  Zustimmung  zur  Einfahrt 
ant  eines  dieser  Geleise  ertheilt,  wenn  dasselbe  auch 
tbatsächlich  geräumt  ist. 

So  wurden  auf  der  Wiener  Stadtbahn  sowohl  auf 
den  offenen  Strecken,  wie  auch  in  den  Bahnhöfen  alle 
Maassnahmen  und  Vorkehrungen  getroffen,  welche  iu  ver- 
lässlichster Weise  geeignet  sind,  dem  Zugaverkehre 
Regelmässigkeit,  Ordnung  und  vor  allem  Sicherheit  zu 
gewährleisten.  Es  war  selbstverständlich,  dass  zu  diesem 
Zwecke  die  modernsten  und  vollkommensten  Systeme 
Anwendung  gefunden  haben;  dass  diese  Wahl  eine 
richtige  war,  erscheint  dadurch  bestätigt,  dass  die  nun- 
mehr dreijährigen  Erfahruugeu  sehr  günstige  sind  und 
den  Beweis  für  die  Zuverlässigkeit  der  verwendeten 
Apparate  geliefert  haben. 

Insbesondere  wurden  durch  die  Einführung  der 
elektrischen  Weicheustelluug  folgende  Vortheile  erreicht: 

1.  Die  von  dein  Wärter  zu  leistende  körperliche 
Arbeit  ist  vollständig  verschwindend.  Infolgedessen  können 
die  Anforderungen  an  die  physische  Beschaffenheit  des 
Wärterpersonales  geringer  sein  und  dafür  Leute  mit 
höherer  Intelligenz  Verwendung  finden.  Gelegentlich  kann 
auch  die  Bedienung  einzelner  Weichen  und  Signale  durch 
die  Statiousbeamten  vorgenommen  werden. 

2.  Die  Stellwerke  sind  beträchtlich  kleiner  als  die 
mechanischen  Stellwerke,  es  können  daher  die  Stellwerks- 
gebände  bedeutend  kleiner  und  leichter  gehalten  werdeu. 
Hiedurch  und  durch  den  gleichzeitigen  Fortfall  der  viel 
Raum  beanspruchenden  Ablenkungen  vor  dem  Stellwerks- 
gebäude kann  die  Wahl  des  Platzes  für  das  letztere 
lediglich  nach  Betriebsrücksichteu  erfolgen,  wodurch  sich 
für  den  Betrieb  unter  Umständen  wesentliche  Vortheile 
ergeben. 

3.  Die  Bahnhöfe  sind  vollständig  frei  von  Winkel- 
punkten,  (Jestängen,  Drahtlcitungeii,  Spannwerken  u.  s.  w. 
Hiedurch  werden  etwaige  Umbauten  sehr  erleichtert,  auch 
fällt  die  kostspielige  Unterhaltung  der  genannten  Theile 
gauz  fort. 

4.  Die  Weichen  können,  während  Umbauten  statt- 
finden, mit  dem  Stellwerk  verbunden  bleiben,  so  dass  die 
Sicherheit  des  Betriebes  auch  währeud  der  Umbauteu 
gewährleistet  ist. 

ö.  Bei  etwaiger  Zerstörung  von  Kabeln  oder  bei 
Störungen  im  Stellwerk  können  die  elektrisch  betriebenen 
Weichen  mit  den  einfachsten  Mitteln  (gewöhnlichem 
Zimmerleitiingsdiaht  und  gewöhnlichen  Umschaltern)  in 
Betrieb  gehalten  werden. 

*>.  Provisorisch  eingelegte  Weichen  können  in 
kürzester  Zeit  und  ohne  grosse  Kosten  an  das  Stellwerk 
angeschlossen  werden. 
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7.  Bei  Prossen  Stellwerken  ist  eine  Vermehrung  des 
Personales  in  dem  Maasse.  wie  es  bei  mechanischen  Stell- 
werken erforderlich  ist,  nicht  nöthig,  da  die  Anforde- 
rungen an  die  physische  Leistungsfähigkeit  der  Wärter 
geringer  sind.  Infolgedessen  werden  bei  grösseren  An- 
lagen Wärter  erspart. 

8  Bei  elektrischer  Weichenstellung  ist  die  Ab- 
hängigkeit zwischen  den  Hetriebsvorrichtungeu  selbst 
vorhanden  und  eine  dauernde.  Wird  z.  B.  eine  Fahr- 
Strasse,  für  welche  das  Signa]  bereits  gezogen  ist,  dadurch 
gestört,  dass  eine  in  ihr  liegende  Weiche  aufgeschnitten 
wird,  so  geht,  das  Signal  selhstthätig  in  die  Haltlage 
zurück.  Die  Leichtigkeit,  mit  welcher  bei  elektrischen 
Anlagen  Fernwirkungen  aller  Art  erzielt  werden  können, 
ermöglicht  es,  mit  denselben  Hinrichtungen,  lediglich 
durch  Veränderung  der  Schaltnng  jede  gewünschte  Ab- 
hängigkeit herzustellen,  insbesondere  wird  die  Mitwirkung 
des  Zuges  bei  Herstellung  und  Aullösung  von  Verschlüssen 
beträchtlich  erleichtert. 

9.  Bei  der  elektrischen  Weichenstellnng  sind  ohne 
Weiteres  die  sonst  besonders  herzustellenden  Rückmelde- 
vorrichtungen für  die  einzelnen  Betriebsvorrichlungeu 
(Weichen  und  Signale)  vorhanden  und  es  können  diese 
Rückmeldungen  in  einfachster  Weise  zur  Erhöhung  der 
Sicherheit  durch  Herstellung  weiterer  Abhängigkeiten 
ausgenützt  werden. 

10.  Die  Antriebe  für  Weichen  und  Signale  sind  so 
eingerichtet,  dass  sie  an  Spitzenverschlüssen  und  Signaleu 
jeder  Bauart  angeschlossen  werden  können. 

11.  Die  Signale  können  jederzeit  vom  Stations- 
dienstrauui  und  von  beliebigen  anderen  Stellen  aus  auf 
»Half  gebracht  oder  in  der  Haltlage  festgehalten  werden. 

12.  Der  Stromverbrauch  ist  ein  ganz  geringer, 
weshalb  die  zu  den  Weichen  und  Signalen  führenden 
Leitungen  nur  geringer  Querschnitte  bedürfen,  so  dass 
dieselben  die  Stärke  der  zu  Telegraphenzwecken  ge- 
brauchten Leitungeu  nicht  übersteigen. 

13.  Die  Geschwindigkeit  der  Bedienung  ist  gegen- 
über jener  der  mechanischen  Stellwerke  sehr  vermehrt. 
Fahrstrassen  mit  zwanzig  umzulegenden  Weichen  lassen 
sich  in  weniger  als  zwanzig  Secunden  bequem  einstellen. 

14  Bei  Verwendung  von  isolierten  Schienen  an 
jeder  Weiche  kann  am  Appaiat  erkannt  werden,  ob  sich 
ein  Fahrzeug  auf  der  betreffenden  Weiche  befindet  und 
es  wird  der  Weichenhebel  so  lange  verschlossen  ge- 
halten, als  eine  Umstellung  der  Weiche  einem  darauf  be- 
findlichen Fahrzeuge  Gefahr  bringen  könnte.  Durch  diese 
Anzeige  wird  besonders  bei  undurchsichtiger  Luft,  bei 
Schneegestöber  oder  Nebel  eine  gesicherte  Bedienung  der 
Stellwerke  ermöglicht 

15  Jede  Weiche  lässt  sich  durch  wenige  Handgriffe  ohne 
Weiteres  zur  Bedienung  von  Hand  einrichten.  Sämmtliche 
elektrische  Weichenstellanlageu  für  die  Wiener  Stadtbahn 
wurden  vou  der  Firma  S  i  e  m  e  n  s  &  H  a  I  s  k  e  A.-G.  in 
Wien  geliefert  und  die  Montage  so  priietse  und  saehgemass 
ausgeführt,  dass  nach  der  Betiützuitgsuahme,  welche  selbst- 


verständlich erst  nach  einer  gründlichen  Erprobung  er- 
folgte,  keinerlei  Störungen  vorgekommen  sind.  Die  Anzahl 
der  ausgeführten  Eiurichtuugen  ist  aus  nachstellender 
Tabelle  zu  entnehmen: 
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Zur  allgenieloen  Tarlfreform. 

Von  Mgumiid  RlHürr  iu  Csernowitt. 
Das  System,  welches  derzeit  der  T&rifbilduug  der 
europäischen  Eisenbahnen  zu  Grunde  liegt,  läast  sich  durch 
die  Gleichung  einer  gebrochenen  Linie  ausdrücken,  in  der 
Formel :  Y  =  «,  j-,  -f-  «4  (rt  —  j-,)  -f-  a  3  {ra  —  -f . . . . 
-f  a„  (xn  —  ja  —  1)  -j-  fc,  wobei  1'  den  Befördernngspreis, 
x  die  Beförderuugsstrecke,  n  den  Einheitssatz  (tg  *)  und  * 
die  Manipulationsgebühr  darstellt.  Ist  ai  =  o2  =  = . . . 
—  oa,  so  erhält  man  einen  „Einheitstarif*.  Sind  hin- 
gegen einer  Taxe  in  verschiedenen  Entfcrnungsstrerköi 
verschiedene  Einheitesätze  zu  Grunde  gelegt,  so  entsteh 
ein  „Staffeltarif*.  Im  Nachstehenden  werden  die  rier 
Speciallalle  bildlich  dargestellt: 


4  *  Oz  1 

Eitilioutari«  mit  flu»  Manipulation»-      F.iobnH.twif  mit  «»r;»M*r  MuiifuU- 
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Während  x  eine  natürlich  veränderliche  Grösse  in  ! 
sich  begreift,  ist  a  beziehungsweise  der  Winkel,  unter 
welchem  der  Taxstrahl  zur  x  Achse  geneigt  wird,  van 
verschiedenen  variabeln  Grössen  abhängig.  Auf  kurzen 
Distanzen,  etwa  bis  zu  50  km,  ist  es  die  Achsconcurrenz, 
welche  für  die  Grösse  des  Winkels  bestimmend  wirkt. 
Auf  längeren  Distanzen  wieder  wird  n  vom  Werthe  der 
Ware,  dann  von  Consumtions-  und  Productiousverhältnissen, 
von  Import-  oder  Exportbedürfnissen  nnd  schliesslich  von 
Staatsnoth  wendigkeiten  wesentlich  beeinflusst.  Dies  wird 
insbesondere  durch  die  Thatsache  gekennzeichnet,  dass 
höherwerthige  Waren  in  zahlreichen  Fällen  zu  niedrigeren 
Taxen  als  minderwerthige  Waren  gefahren  werden.  Die 
Grosse  des  Taxstrahlwinkels  tnuss  aber  auch  zu  den 
not h wendigen  Einnahmenerträgnissen  directe  pro- 
portioniert sein.  Denn  die  Gesammt-Einnahmen  aus  dem 

Güterverkehre  [S  =  m,  yl  +  ms  y4  +  m}  y3  -f  

f»a  iu  =  M  y  ("i  =  Artikelquantum,  3f=  +  m.,  +  «i3  -f- 
=  Gesammtquantum)  |  sollen  im  finanziell  geordneten 
Staatshaushalte  jedenfalls  zumindest  derart  hohe  sein, 
dass  für  das  Anlagecapital  eine  entsprechende  Verzinsung 
erübrigt  werde.  Dies  letztere  ist  aber  nur  dann  möglich, 
wenn  die  Taxstrahlen  nicht  willkürlich,  sondern  wobl- 
berechnet  zur  x  Achse  geneigt  werden. 

Aus  dem  Vorgesagten  erhellt,  dass  der  „Einheits- 
tarif' am  sichersten  zur  Erzielung  eines  höheren  Er- 
trägnisses führen  könnte,  dass  man  aber  auch  mittelst 
des  Staffeltarifes  —  in  verhältnismässigen  Abstufungen 
construiert  —  ein  gleiches  Resultat  herbeizuführen  in  der 
Lage  ist. 

Um  nun  ein  richtiges  Verhältnis  herbeizuführen, 
empfiehlt  es  sich  vor  Allem,  für  jene  Güter  einen  -Ein- 
heitstarif'' zu  constraiercn,  welche  am  allerwenigsten 
Fluctuationen  ausgesetzt  sind.  Zu  diesen  Gütern  sind 
zweifelsohne  die  Stückgüter,  dann  die  aus  diversen 
Stückgütern  gebildeten  Wagenladungen  zu  zählen. 

Für  alle  sonstigen  Artikel  wäre  ein  „Staffel- 
tarif vorzuziehen,  weil  eine  ,G  er  ade"  (die  Formel 
für  einen  Einheitstarif)  den  vorerwähnten  zahlreichen 
Einflüssen  keinesfalls  Stand  zu  halten  vermöchte,  und 
weil  der  Einheitssatz  a  somit  der  Winkel  mit  der 
Entfernung  verkleinert  werden  muss,  wenn  Massen- 
gütern der  Zugang  zu  entfernten  Markten  ermöglicht 
werden  soll.  Die  Gleichung  der  Taxlinie,  wird  dalier  eine 
gebrochene  Linie  darstellen.*) 

Dies  wäre  in  kurzen  Worten  der  grundlegende 
Gedanke  für  die  Tarifbildung  vom  volkswirtschaftlichen 
und  staatlichen  Standpunkte. 

Betrachten  wir  nun  einmal  die  dermalen  in  Geltung 
stehenden  Tarifsysteme  daraufhin,  ob  sie  den  vorgehend 
ausgedrückten  Grundsätzen  auch  entsprechen,  so  finden  I 
wir,  dass  dies  keineswegs  der  Fall  ist.  Sie  entsprechen  : 

")  Eine  Carve  ist  na«  dem  Grand«  nicht  möglich,  weil  diene  ( 
eine  continuiertiche  Aemlerung  der  Tuen  —  auch  auf  in  Kilo  m  et  er- 
bruchtheilen  abgedrückten  Entfernung«!  —  in  »Wh  hegreifen 


den  vorgetragenen  Grundsätzen  durchaus  nicht!  Ueberall 
finden  wir  verschiedene  Taritbaremes  in  der  willkürlichsten 
Abstufung.  Das  eine  Bar^me  zu  hoch,  das  andere  wieder 
zu  niedrig,  fast  jedes  Bareme  dnrch  zahlreiche  Sonder- 
begünstigungen durchbrochen.  Ein  Einblick  in  die  Statistik 
wird  darthun,  dass  wenigstens  70%  der  Güter  noch  immer 
zu  Ausnahmetariten  gefahren  werden.  Dass  unter  solchen 
Umständen  zahlreiche  Anomalien  entstehen,  directe  Tarife 
dnrch  Localbegünstigungen  illusorisch  werden,  dass  daher 
das  verfrachtende  Publicum  einerseits  die  executiven 
Dienststellen  anderseits  sich  in  der  Tarifanwendung  nur 
schwer  auskennen,  darf  nicht  Wunder  nehmen. 

Angesichts  dieser  Thatsachen  fragt  es  sich,  ob  es 
denn  doch  endlich  nicht  an  der  Zeit  wäre,  mit  diesen 
Unregelmässigkeiten  gründlich  aufzuränmen. 

Es  dürfte  doch  kaum  so  schwer  fallen,  wenigstens 
die  grösseren  österreichischen  Bahnen  zu  einem  gemein- 
samen Schritt  im  Gegenstände  zu  gewinnen. 

Zuvörderst  wäre  —  wie  schon  wiederholt  hervor- 
gehoben —  ein  einheitlicher  Stückguttarif  zu  sichern. 
Der  Stttckgutverkehr  bleibt  nämlich  im  Erträgnisse  so 
ziemlich  constant,  während  die  Leistungen  dabei  unver- 
hältnismässig immer  mehr  steigen.  Es  bedarf  daher  hier 
nicht  so  sehr  einer  Tariferhöhung,  vielmehr  einer  Mani- 
pulationsvereinfachung, welch  letztere  durch  Ausgaben- 
Verringerung  indirccte  Einnahmeerhöhungen  herbeiführen 
müsste.  Eine  Manipnlationsvereinfachnng  ohne  Tarifeinheit 
ist  aber  nahezu  ausgeschlossen.  Zuerst  muss  der  Expe- 
ditionsbeamte  die  Taxe  rasch  und  sicher  ermitteln 
können,  dann  nach  jeder  Bestimmungsstation  —  gleichwie 
Gepäck  —  directe  abzufertigen  im  Stande  sein.  Dies 
wäre  aber  nur  dann  möglich,  wenn  zumindest  für  Oester- 
reich Ungarn  ein  Stuckguttarif  erstellt  würde.  Ein 
Kilometerzeiger  nebst  Leitungsvorschrifl  würden  sodann 
sämmtliche  Dienstbehelfe  für  das  Stückgutexpedit  sein. 
Ist  der  Einheitstarif  geschaffen,  dann  kann  an  die  post- 
mässige  Paketabfertigung  mittelst  Begleitadressen  —  unter 
Zulassung  von  Gebührenilberweisungen,  Nachnahmen, 
Markierungen  etc.  geschritten  werden.  Die  Kartierung 
würde  gänzlich  entfallen  können  Die  Aufgabsstatiou 
würde  die  BegleitAdrcssen  lediglich  mittelst  Begleitscheinen 
im  Pausverfahren  consignieren  und  ein  Pare  des  Begleit- 
scheines an  die  Bestimmungsstation  gelangen  lassen.  Die 
Aufgabsrechnung  würde  in  einer  Consiguation  der  Begleit- 
schein-Niederschriften, die  Abgabsrechnung  hingegen  iu 
einer  Consignation  der  Begleitadressen,  welche  gleichzeitig 
Gütererapfangsbescheinigungeii  bilden,  bestehen. 

Die  Höhe  des  Stückguttarifes  wird  mit  1  Heller 
pro  100  kg  und  1  km  vorgeschlagen.  Zuzüglich  einer 
Manipulationsgebühr  von  zehn  Hellern  wäre  dies  ein 
Tarif,  mit  welchem  auf  grösseren  Gebieten  das  Auslangen 
gefunden  weiden  dürfte.  Selbst  Localbahnen  würden  bei 
Annahme  dieses  Tarifes  eine  Eiunahmeneiubusse  nicht 
zu  beklagen  haben,  indem  daselbst  der  Stückgutverkehr 
auf  höchstens  1—2%  quantitativ  zu  stehen  kommt.  Da 
der  allgemeine  durchschnittliche  Stiiekguttaxstrahl  des 
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österreichischen  Tarifes  den  Winkel  von  44%  unwesentlich 
übersteigt,  erscheint  ein  Taxstrahl  von  45°  =  1  Heller 
pro  100  kg  und  1  km  als  der  bestgewählte,  um  den 
finanziellen  Effect  am  wenigsten  zn  alterieren.  Die  Classeu 
I,  II  und  A  für  Strickgüter  haben  gar  keine  Berechtigung, 
weil  hier  nur  der  momentane  Drang  nach  Bewegung  das 
einzige  zu  berücksichtigende  Moment  ist,  während  der 
Werth  des  Gutes  oder  volkswirtschaftliche  Verhältnisse 
oder  gar  die  Welünarktlage  sicherlich  in  den  Hintergrund 
gerückt  werden  dürfen.  Für  den  Kleinhandel,  das  Klein- 
gewerbe, überhaupt  für  die  Volkswirtschaft  kann  ein 
günstig  gewühlter  „Einheitstarif-1  ohne  jegliche 
Nuancierung  viel  segensreicher  wirken,  als  eine  unerklär- 
liche Abstufung  der  Taxen. 

Auch  der  Tarif  für  Eilgüter  sollte  entfallen.  Seitdem 
allerseits  anerkannt  worden  ist,  dass  die  Stückgüter  am 
raschesten  zu  befördern  sind  und  auch  daran  geschritten 
whd,  diese  Idee  durch  die  bahnseitige  Bildung  von 
Stations-  und  Sammelwagen  zu  verwirklichen,  werden  Eil- 
und  Frachtstückguter  in  der  Hauptsache  mit  beschleunigten 
Güterzügen  befördert.  Die  effective  Leistung  hierbei  bleibt 
demnach  dieselbe,  nämlich  die  Güter  geheu  —  mit  nur 
geringfügigen  Ausnahmen  —  mit  demselben  Zuge  ab  und 
kommen  mit  dem  gleichen  Znge  an.  Zu  einer  unterschied- 
lichen Tarifierung  solcher  Eilgüter  liegt  demuach  eine 
rechtliche  Grundlage  nicht  vor.  Es  sei  denn,  dass  die 
Eilgüter  mit  den  Personenzügen  zu  befördern  sind.  In 
solchem  Falle  steht  aber  der  Expressguttarif  zur  Ver- 
fügung und  nur  dieser  hätte  angewendet  zu  weiden. 
Hiedurch  würde  der  Andrang  von  Eilgütern  zu  den  Per- 
sonenzügen anf  ein  Minimum  herabgesetzt  und  der  Cha- 
rakter des  Zuges  —  ausschliesslich  Personen  und  deren 
Reisegepäck  zu  befordern  —  gewahrt  bleiben. 

Ist  nun  die  Vereinheitlichung  des  Stückgutverkehres 
durehgeführt,dann  ist  bei  8J>%  der  Arbeit  (von  der  gesamraten 
Anzahl  der  Expeditionen  im  Güterverkehre  entfallen  H!i% 
auf  Stückgüter)  wesentliche  Erleichterung,  mit  einem 
Worte  Übersichtlichkeit  und  Licht  geschaffen.  Dann 
kämen  blos  noch  15%  der  Abfertigungsmauipulatiou  in 
Betracht,  nämlich  die  Wagenladungsgüter  mit  04" .'„ 
Fraehtquantura,  mit  welchen  sich  intensiver  zu  be- 
fassen die  Eisenbahuverwaltungeu  wohl  allen  Grund 
hätten,  zumal  das  Gros  der  Einnahmen  aus  dem  Wagen- 
ladungsverkehre  zufliegst. 

Die  Construction  der  Wagenladungstarife  wird  aller- 
dings nicht  mehr  so  einfach,  wie  jene  des  Stückguttarifes 
weiden.  Hier  werden  die  bereits  eingangs  erwähnten 
mannigfachen  Sondereinflüsse  zur  vollen  Geltung  kommen. 
Und  auch  mit  Recht,  weil  der  Masseuverkehr  den  Welt- 
verkehr darstellt,  welcher  dem  Handel,  der  Industrie  und 
der  Landwirtschaft  in  der  Preisbildung  der  Rohproducte 
Halb-  und  Ganzfabrikate  ihre  Schranken  auferlegt.  Damm 
lässt.  sich  hier  auch  keine  Schablone  aulstellen,  wonach 
eine  Tarifbildung  vor  sich  gehen  könnte.  Bei  der  Bildung 
der  Wagenladungstarife  müssen  schon  die  erlahnmjfs  ■ 
massigen  Formeln  in  <l-;ii  Vordergrund  tretm.  Und  da 


diese  Formeln  zahlreich  und  individuell  sind,  wären  fin- 
Wagenladungsgüter  Artikeltarife  für  bestimmte  Relationen 
nach  Massgabe  des  fallweise  festzustellenden  Bedürfnisses 
die  einzig  richtige  Lösung,  die  im  Interesse  der  Volks- 
wirtschaft und  der  Bahnanstalt  getroffen  werden  könnte. 
Hiedurch  würde  manchen  Artikeln,  die  dermalen  Begün- 
stigungen geniessen,  allerdings  Mehrlasteu  auterlegt 
werden.  Es  werden  aber  noch  ertragbare  Lasten  sein, 
unter  welchen  weder  Consument,  noch  Producent  oder 
Zwischenhändler  zusammenbrechen  würden.  Manche  Artikel 
wieder  könnten  aber  —  insbesondere  rücksichtlich  weiter 
Distanzen  und  des  Exportverkehres  -  wesentliche  Fracht- 
nachlasse  geniessen. 

Alle  diene  vorgeschilderten  Vortheile  sind  durch 
eine  GüterclaRsification  mit  6—8  Classen  nicht  zu  erlangen, 
weil  ein  Verkehr  mit  huuderten  von  Warengattungen  in 
den  nuanciertesten  Werthverhältnissen  ohne  gegenseitige 
luteressenbeeiuträchtigung  schablouenmässig  nicht  durch- 
führbar ist.  Es  lässt  sich  jedoch  auch  für  Wagenladungen 
ein  richtiger  Strahl  im  ersten  Quadranten  des  recht- 
winkligen Coordiuatensystems  finden  und  die  Artikeltarife 
werden  insgesammt  hier  ihren  Platz  einnehmen  können. 
Aber  von  den  Verhältnissen  ist  der  Taxstrahl- 
winkel abhäugig,  und  vom  projezierten  8tückguttarife 
angefangen  lassen  sich  gegen  die  *  Achse  ebensoviel 
Strahlen  —  sogar  minuten-  und  secundenweise  —  auf- 
tragen, als  es  die  Verhältnisse  erfordern. 

Resümieren  wir  das  Vorhergehende,  so  gelangen  wir 
zum  Resultat«,  dass  ein  einheitlicher  Stückgut- 
tarif  und  provinziell  (nach  Verkehrsgebieten)  ge- 
ordnete Artikeltarife  an  Stelle  der  derzeitigen 
Tarife  treten  müssten,  um  den  Bahnen  zu  den  entspre- 
chenden  Erträgnissen  und  der  Volkswirtschaft  zum  Ge- 
deihen zu  verheilen  Die  tabellarische  Kategorisierung  von 
Waren  ohne  Rücksicht  auf  die  Destiuation  ist  national- 
ökonomisch  unrichtig  und  insbesondere  auch  deswegen 
unhaltbar,  weil  sodann  Pndiibitivmassnahmen  zum  Schutze 
der  einheimischen  Industrie  und  Landwirtschaft  gar  nicht 
möglich  erscheinen  und  das  Eisenbahntarifwesen  sodann 
wieder  einen  rein  privatwirthschaftlichen  Charakter  ge- 
winnen möchte. 

Anf  dem  comraerziellen  Gebiete  gibt  es  eben  keine 
dauernden  Grenzet).  Man  opfere,  wann  zu  opfern  ist  und 
nütze  jede  Gelegenheit  aus,  um  zu  gewinnen.  Deswegen 
soll  mitunter  auch  zeitweise  unter  den  Selbskosten  ge- 
fahren werden,  um  einen  Verkehr,  beziehungsweise  einen 
Absatz  zu  erlangen.  Sobald  der  Weltmarkt  es  wieder 
zulässt.,  treten  die  höheren  Taxen  wieder  in  ihre  Rechte. 
Und  die  Bahnanstalt  kauu  jedenfalls  nur  mit  Gewinn 
davonkommen. 


TECH XI SCI I E  KUNDSCHAU. 

Verbesserungen  an  «inschienigen  Feldbannwageu- 

l>ie  Kinrnhinnp  einscliieniger  Feldbiibiu-n  fu  Oesterreich,  deren 
Einrichtung-Ii  unseren  I.üsern  durch  die  zahlreichen  1^- 
»preehuiigeu  Wkatint  sind  (wir  verweben  insbesondere  auf  <leu 
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Vortrag  unseres  Collegen,  Heirn  Baurath  Hogo  Kö  stier,  den 
derselbe  über  diesen  Gegenstand  im  Vereine  für  Förderung  des 
Loeal-  und  Strassenbatinwesens  im  April  des  vorigen  Jahres 
gehalten  bat)  ist  der  Firma  Lehmann  &  Leyrer  im 
Wien  zn  danken. 

Nun  hat  diese  Firma  weitere  Verbesserungen  an  ihren 
Einschienenbahn  -  System  angebracht,  welche  dem  Zwecke, 
voluminöse  Güter  zn  transportieren,  wesentlich  nützen. 


Fig.  3. 

Zunächst  muss  das  neuartige  Kogel-Laufrad  genannt 
werden.  Dasselbe  besitzt  als  Nabe  eine  Kugel,  um  welche 
sich  der  Radkranz  mit  seinem  Kugeigehause  sowohl  achsial,  , 
als  radial  bewegt.  Die  Iladialbewcgung  dient  zu  Curven- 
Uebersetznngen,  wahrend  beim  Laufen  in  der  Geraden  das 
coniplete  Rai  sammt  Gehäuse  sich  mit  der  Nabenkngel  nm 
die  festgelagerte  Achse  dreht,  und  gegen  Seitenschwankimgeu 
durch  auf  derselben  rechts  und  links  ebenfalls  radial  beweg- 
lich angebrachte,  balbrnndförmige  »Stalilprismen  versichert  ist, 
auf  welche  sich  das  Kugeigehanse  rollend  stützt. 


Fig.  I  zeigt  ein  solches  Kugel-Laufrad. 

Aus  Fig.  2  und  3  ist  der  Einbau  der  Kngelrader  in 
il.is  Wagengestell  zu  ersehen. 

Des  weiteren  bat  die  obgenannte  Firma  die  Einscbienen- 
bahuwagen  in  Anwendung  auf  zweischienige  Normalgeleiso 
gebracht. 

Sie  hat  zn  diesem  Zwecke  die  Wagen  derart  constrniert, 
das-  dieselben  sowohl  auf  der  Einschienenbahn,  als  auch  auf 
der  Zweiscbienenbahn  verwendet  werden  können.  Man  kann 
also  diese  Wagen  direct  zur  Verfrachtung  der  Güter  auf 
Frachtenbahnhöfeti  verwenden  nnd  die  Waggons  auf  einer 
oder  beiden  Schienen  des  Normalgeleises  bewegen. 

Das  Gestell  Ist  derart  nach  oben  geschröpft,  das«  die 
Laufrüder  eine  Drehung  von  90"  zulassen,  wobei  der  Schwer- 
punkt der  Last  möglichst  tief  zu  liegen  kommt.  Hit  solchen 
Wagen  können  auf  Einschienenbahnen  Curven  von  »/,  m  Radius 
befahren  werden. 

Der  Einschienenbahn  wagen  kann  mit  einem  zweiten  Wagen, 
der  auf  dem  zweiten  Geleise  steht  gekuppelt  werden  und 
dient  dann  als  Zweischienenwagen. 

Für  Langholz  •  Transport  können  die  Einschienenbahn- 
wagen in  normalgeleisigen  Frachtenbahnhöfen  Anwendung 
finden.  - 


CHRONIK. 

Gesungverein  Österreichischer  Eisenbahn. Beamten 
in  Wien.  Donnerstag  den  13.  November  1902  findet  im 
Sulien- Saale  die  diesjährige  Gründungs-LlederUfel  unter  Leitung 
des  Vcreins-Cbormeiaters  Herrn  Edmund  Reim  nnd  nnter  ge- 
fülliger Mitwirkung  des  Frl.  Ottilie  Markowatz  (Gesang), 
des  Frl.  Elsa  Schweitzer  (Ciavier),  des  Herrn  Concert- 
moisters  Robert  Z  e  i  1  e  r  (Violine)  und  des  Herrn  Anton 
Rnzitska,  k.  n.  k.  Hofmnsik»r  (musikalisch-humoristische 
Vortrage)  statt.  Die  Vortrags-'lrdnnng  enthüll  fünf  Erst- 
aufführungen. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  September  1908. 

I.  Eigene  nnd  für  eigene  Rechnung  betriebene 
fremde  Bahnen. 

Nach  der  vorläufigen  Ermittlung  ergaben  sich  für  die 
k.  k.  Staatsbahnen  im  Monate  September  1902  an  Transpoit- 
einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  K  7,591.000,  ans  dem 
Güterverkehr  K  14,442.900,  somit  im  ganzen  K  22,034.500. 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staatsbahueu  aus 
dem  Personenverkehre  K  5,751  900  (4,142600  Reisende), 
ans  dem  Güterverkehre  K  10,514.300  (2,350.800  t),  auf  die 
östlichen  Staatabahnen:  ans  dem  Personenverkehre  K  1,839.700 
(1,040.200  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr  K  3,928.600 
(583.000  t). 

Gegenüber  dem  Monate  September  des  Vorjahres  zeigt 
die  Gesammteinnabme  des  Berichtsmonats  im  Personenverkehre 
eine  Zunahme  nm  K  419.713  (+  421.400  Reisende)  nnd  im 
Gfilerverkehre  von  K  H7.1Ü3  (—  58.700  t). 

Ans  der  Personenbeförderung  haben  die  westliehen 
Staatsbahnen  K  287.733  (+317-500  Reisende),  die  östlichen 
Linien  K  131.980  (+103.900  Reisende),  im  September  d.  .1 . 
mehr  vereinnahmt  als  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres.  Im 
Güterverkehre  blieb  die  Einnahme  der  westlichen  Linien  nm 
K  105  074  ( —  68.600  t),  gegen  den  Vergleichsmunat  zmück, 
wahrend  bei  den  östlichen  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  sich 
dieselbe  um  K  192.237  (+  9.900  t)  höher  stellte  als  im 
September  v.  J. 

Die  bedeutende  Steigerung  in  den  Einnahmen  ans  dem 
Personenverkehre  hat  ihre  Ursache  zumeist  in  den  stärkeren 
Fernverkehre,  zu  welchem  die  günstige  Witterung  de*  Berichts- 
monates die  Anregung  bot. 
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Der  Ausfall  in  den  Einnahmen  des  Gaterverkehres  der 
westlichen  Staatsbnbnen  röhrt  zu  einem  grauen  Tbeile.  an« 
dem  Umstände  her,  das*  die  RQbenvcrfraclilnng,  welche  im 
Vorjahre  bereit«  in  der  letzten  Septemberwoche  begonnen 
hatte,  bener  infolge  der  verspäteten  Ernte,  erst  im  Octoher 
ihren  Anfang  nahm. 

Hit  der  verspäteten  Znckercatnpagne  »teilt  zweifelsohne 
auch  die  im  Inlandavsrkehro  bemerkbare  geringere  Kohlen- 
verfrachtnng  im  Zusammenhange. 

Die  listlichen  Staatsbahnen  erzielten  ihre  Mehrelnuahme 
ans  dem  Fracht engeschÄfte  hauptsächlich  aus  der  Beförderung 
ausländischen  Getreides  sowie  aas  dem  Transporte  von  Holz 
(Rund-  and  Schnittholz)  und  Petroleum. 

Vom  1.  Jänner  bis  30  September  1902  beträgt  die  Ge- 
sammt-Einnahme  der  k.  k.  Staatsbahnen  aus  dein  Personenver- 
kehr K  53,590.900  (4  K  2,094.35«),  aus  dem  Güter- 
Verkehre  K  124,616.900  (+  K  2,273.947). 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Die  vorläufig  ermittelte  Einnahme  der  Wiener  Stadtbahn 
betrug  im  Monate  September  1902  im  Personen  verkehre 
K  411.8100  (2.880.O00  Reisende),  im  Güterverkehre  K  G4.700 
(20.200  t),  demnach  im  ganzen  K  476.500. 

Im  Vergleich  zu  der  Einnahme  de«  Monats  September 
vorigen  Jahres  ergibt  sich  Im  Personenverkehre  eine  Minder- 
einnahme von  K  33.893  (—  220.000  Reisende),  dagegen 
aus  dem  GUtervei kehre  eine  Mehreinnahm«  von  K  17.ÖB7 
(-f-  300  t). 

Vom  1.  Janner  bis  30.  September  1  J.  stellt  sich  die 
Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  auf  K  3,635.200 
(25,667  900  Reisende),  ans  dem  Göterverkehre  autK4;>1.400 
(232.800  t).  Danach  ergibt  sich  gegenüber  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahre*  im  Personenverkehr  eine  Zunahme  um 
K  178.HS5  (-L  1,758100  Reiseode),  im  üuterverkohr  um 
K  00.433  (-f  20.100  t). 


CLUB-NAOHKICHTEN. 

Berieht  Uber  die  Clubversammlung  am  28.  Octoher  IBOie. 
Der  I.  Vioeprasident  Herr  Regiernncaratb  A.  B.  von  Loehr  eröffnet 
die  Versammlung  mit  füllenden  geschäftlichen  Mittheilungen : 

In  der  oäehsten  Dienstag  den  4  November  d.J.,  Vi"  Uhr 
Abends  siattfindendeu  Clnbversatnmlnng  werde  ich  mir  erlanben,  einen 
Vortrag  unter  Vorführung  von  Lichtbildern  Uber:  .Die  Schwebe- 
bahnen in  Elberfeld  und  Loachwita*  zu  halten. 

Der  erste  diesjährige  Vergn u gu u gsahend  unter  Be- 
tbeiligung  von  Damen  findet  .Samstag  den  B.  November,  S  Uhr 
Abends  statt.  Bedeutende  Knnstkräfte  haben  für  diesen  Abend  ihre 
Mitwirkung  angesagt.  Saison-  und  Einzelkarten  sind  im  Clubsecre- 
tariate  erhältlich. 

neute  spricht  Herr  A.  Liebmann,  Ober- Ingenieur  und  Be- 
triebs-Direetor  a.  Ü. :  „lieber  die  Redeutuneder  Kleinbahnen 
für  den  öffentlichen  Verkehr  mit  besonderer  Berilcksichtigung 
der  in  Deutschland  gemaebteu  Erfahrungen. " 

Wun»cht  Jemand  zu  den  gescbäftlicben  Mittheilnngen  das  Wort '.' 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersnehe  ich  Herrn  Direktor  Lieb- 
mann, seinen  Vortrag  baden  zu  wollen. 

Der  Herr  Vortragende  gibt  am  Grund  eines  von  ihm  erstellten, 
ungemein  reicbhaltigeu  statistischen  Materialea  ein  interessante*  Bild 
der  Wechselbeziehungen,  die  in  Bezug  auf  Rentabilität.  Betriebsaus- 
gaben und  Einnahmen  sowohl  bei  Vollbahncn  als  auch  bei  Kleinbahnen 
und  den  Selbstfahrern  besteben.  Da  der  Vortrag  in  un-eter  Zeitnukt  in 
exteus*  veröffentlicht  werden  wird,  kilnneu  wir  nn»  hier  t*rattf  be- 
schränken, hervorzuheben,  dass  die  Aii^fnbrangen  des  Herrn  Vor- 
tragenden den  lebhaften  Beifall  der  Zuhörer  tsndcn  und  Herr  Re- 
gieningerath  t.  Loehr  dem  Herrn  Uber-Ingenieur  Liebiuann 
namens  des  Club  den  wärmsten  D.iuk  ansprach. 

Bericht  über  die  t'lalm  r»aiiiiulnng  am  4.  Xo» einher.  Der 
Vicepräsidem  Herr  Oberinapector  I>r.  Sc  hei  her  eroftuet  die  selir 
zahlreich  besuchte  Versammlung  uiit  folgenden  geschäftlichen  Mit- 
theilnngen :  Ich  ertaube  mir  auf  den  ersten  diesjährigen,  am  h.  N  u- 
vember  stattfindenden  Vergn  üg  un  gs-A  be  ud  unter  lietheiligung 
von  Damen  anfiuerksaui  zu  niaclien.  Iia  zu  dieseiu  Abende  hervor- 
ragende Konstkrltfte  ihre  Mitwirkung  zugeHaRt  Imben.  gibt  -:cb  das 


Vergntlgunga-Comit*  der  Erwartung  eines  zahlreichen  Beinehe*  hin. 
Saison-  und  Einzelkarten  sind  im  Clubsecretariat  erhältlich. 

Der  Wissenschaftliche  Club  bat  uns  zum  Besuche  «einer 
Vorträge  in  der  Saison  l»03/19tJ3  drei  Permanenz-K sst kartet 
zugesendet,  welche  vom  (Inbsecretär  entlehnt  werden  k'-oaen. 

In  der  nächsten,  am  Dienstag,  den  11.  November 


d.  J.  t/,7  Uhr,  Abends,  statt  findenden  Clubrersammlung  wird  Herr 
Dr.  Arnold  Krasny,  k.  k.  Mimsterialsecretär,  einen  Vortrag  Uber; 
..Die  Elektxicität  als  Gegenstand  der  Rechtswissenschaft  nad  Ge- 
setzgebung" halten. 

Heute  spricht  unser  Vicepräsideot  Herr  August  Ritter  von  Loehr, 
k.  k.  Regiernngsrath,  CentroJ-Ioapector  der  k.  k.  priv  Kaiser Ferdiaands- 
Nordbahn,  (Iber:  „Die  Schwebebahnen  in  Elberfeld  nti 
Loschwitz'',  nnd  wird  seinen  Vortrag  durch  Lichtbilder  erläntera. 
Wünscht  Jemand  zn  den  geschäftlichen  Mittbeilongen  das  Wart? 
Da  die»  nicht  der  Fall  ist,  so  erlaube  ich  mir  Herrn  Begierimgs- 
rath  v  Loehr  znr  Abhaltung  aeines  Vortrages  einzuladen. 

Der  nerr  Vortragende,  welcher  beim  Betreten  des  Podiumi 
von  den  Anwesenden  lebhaft  begrttsst  wurde,  weist  zunächst  dnrsof 
hin,  das*  nvt  dem  heute  von  ihm  su  besprechenden  Schwebebahnen 
das  erstemal  ein  Beförderungsmittel  für  Personen  in  Anweadint 
gebracht  wurde,  welches  bisher  nur  cum  Transporte  von  Lasten  und 
nur  auf  verhältnismässig  kurzen  Entferuunxeu  benutzt  worden  ist. 
—  Mit  jener  sachlichen  Klarheit,  welche  durch  das  Studium  dann 
erzielt  werden  kann,  wenn  man  die  Dinge  ans  eigenem  Ansehssen 
kennt,  schilderte  hierauf  Herr  Regiernaesrath  v.  Loehr  Jas  Ent- 
stehen, den  Bau  nnd  Betrieb  der  Schwebebahnen  nach  System  Langes, 
welches  durch  die  Anwendung  einer  einzigen  Laufschiene  erst 
lebensfähig  gemacht  worden  ist.  Die  Sicherheit  und  Schnelligkeit 
dieses  neuen  Verkehrsmittels,  welches  bestimmt  erscheint,  eine  herrsr- 
ragende  Rolle  für  Stadt-  und  Scbneltverkebr  zu  spielen,  wurde  dargelegt. 
Ganz  besonders  wurde  vom  Vortragenden  der  Vorzug  betont,  dass  es 
hiebei  keine  Wrunglttcknngen  durch  l'eberfabrenwerden  gebe.  Es  sei  nur 
noch  bervorgebo  ben .  daas  der  erschöpfende  und  bis  zum  Schlüsse  «panseade 
Vortrag,  so«ie  die  vorgeführten,  schönen  Lichtbilder  das  wärmste 
lut creme  nnd  den  lebhaftesten  Beifall  fanden,  der  aich  nach  des 
hetzlichen  Dankesworten  des  Herrn  Vorsitzenden  nochmals  wieder- 
holte. Der  Schriftführer:  Ober-lugenieur  Karl  Spitzer. 

Im  Monate  Octoher  1B03  sind  ans  dem  Club  ausgeschieden: 
Wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Cornel  Kobylsnski 

Bahiicomtnissär;    Dr.  Hans  Blaeizek    und  Eugen  Zborowski. 

llabncoouipiaten  der  k.  k.  fiaterr.  Staatsbahnen. 
Mit  Tod  abgegangen: 

Das  wirkliche  Mitglied  Herr  Ribert  Eisner,  kaiieri 
Rath,  CentraJ-Inspector  der  k.  k.  priv.  galiz.  Carl  Ludwig-Bahn  L  P 
Neu  beigetreten  sittd: 

Eduard  Loos,  Haup'cassa-Director;  Victor  Graf  zn  Attem«- 
Heiligenkreuz,  Ministvrial-Secretär  im  k.  k.  Eisenbahn-Ministerium ; 
Dr.  Msz  Ritter  von  Obentraut,  Onripiat  der  k  k  Pinans-Pro- 
euratur  in  Wien,  zugetheill  dem  k.  k.  Eisenbahn-Ministerium;  Johann 
Lehner,  Ingenienr;  Dr.  Oscar  Bendiner,  Coocipist  der  k.  k.  pri» 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn ;  Alfred  Ritter  von  Pischof,  heb.  tat. 
und  beeid.  Bauingenieur  und  Bauunternehmer;  Rudolf  Maujeh, 
Secretur  der  Reicheoberg  Oablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

Neue  Begünstigung*). 
Eduard  Gradlmiller,  Ut.tf.  Stroheasse  13,  .Anker*  Sal&n- 
Kohlen-BrikeU,  der  idealste  Brennstoff  für  Wohnräume  und  Bnreanz. 
ab  "witi  Stnck  unter  Vorweisung  der  Legitimation,  eveutuell  b«i 
schriftlicher  Bestellung  Angabe  der  Mitglieds-Nummer:  IC/o-  P™* 
SOO  Siiiclt  normal  K  8.—. 

•j  Wlf  t-fnoliaa  ran  d^ier  b^im«,  «nwi*  von  sU«n  lik»j,«ri|{fii  BtcanttisUBS*0 
b*l  jmttT  Meli  hlrtebilufk  fi- trff- itbnll  1lubra?cb  tu  marSm«. 

Schriften  über  Verkehrewesen. 

Hwrausg«cab«D  Tom  Club  österr.  Busenbahn  ■  Beamten 

Verl.«  »oq  Alfre-i  ll»IJ.r.  Wen.  t    Rolh.nth~nn.lru..  1J. 

Reihe  l.  Kuibtlt  Souder- Abdrucke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 


Reihe  II.  Enthält  selb-tständige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
Stellungen  ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  Heft  I    „Die  Eisenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Bank, 

lnspectorderk  k.  priv.  österr.  NordweMbahu.  Ladenpreis  K  !.<"■ 

II.  Reihe,  Baud  l :  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

E.isenbahn-Tranaportrecht"  von  Dr.  Franz  Hilscber.  Bureau- 
Vor^taudstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinau .ls-N*url- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 
t'lubinltglieder  geniesaen  beim  Bezöge  dieser  Werke 
Clubsecretariat  eine  Ermässigung  von  Ü.V>  o. 


gjjenlbum,  Utraaatrsi<B  unJ  Verlag  ilw  Club 
österr.  EiseabsiB-Beanitsn. 


Für  :in  R.dailion  TiTutvortlict 
Dr.  Krwiit  HlUcrisr. 


Dnaca  von  R.  Spitt  a 
Wie«.  V.  Beiirk,  Strao^nwa 


Kr.  1«. 
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K  k.  öaterreiohische  Staat  ab  ahnen 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

der  lagergeldfreien  Zolt  bat  dar  Abgab« 
in  dar  Station  Wien-Hauptzollamt. 

Iafolge  ausserordentlicher  Gnteranhaufuneen  in  der  Station 
Wien-Bauptzoltamt  wird  gemäss  S;  fi»,  Abftatz  7  des  Eisenbabn-Be- 
triebs-Reglcments  mit  Genehmigung  den  k.  k.  Eisenhabnuiinisteriums 
ZI.  44.55» 'in  Tom  22.  October  1902,  u.  zw.  mit  Wirksamkeit  vom 
1.  November  1902  bis  auf  Weiteres  rück  sichtlich  der  in  der  Station 
Wien-Hanutzollarnt  einlangenden  Fracht gtlter  (ausgenommen  Zoll- 
güter) die  lagergeldfreie  Zeit  auf  24  Stunden  ' 


1dm  dar  St.  Peters- 
burg Wien  Nizza  (Carines)-Ilxpressxtige. 

Mit  Biliarn-ht  auf  den  erat  mit  15.  November  d.  J.  eintretenden 
nnng  auf  den  Linien  der  italienischen  Balin- 
Terwaltungen  und  der  hiermit  im  Zusammenhange  stehenden  Inver- 
kehrsetzung  der  St  Petersburg— Wien— Nizza— (Cu>nes>Kxure*uttge 
erleiden  die  in  den  gegenwärtig  giltigen  Ausbftngfalirplanen  und 
sonstigen  Fahrplan[iitblicationen  bekanntgegebeaeii  Eiufllhrnngdtermioe 
dieser  ZUge  hinsichtlich  der  Strecke  Wien  Sttdbahnhof— Nizza 
(Cannes)  insofern«  eine  Abänderung,  als  die  erstmalige  Abfahrt 
genannter  Zuge  von  Wien  Sudbahnhof  beziehungsweise  Cannes 
erst  am  16.  November  1.  J.  stattfinden  wird. 

Hingegen  verbleiben  die  auf  die  Fortsetzung  dieser  Zuge  nach 
beziehungsweise  von  St.  Petersburg,  Bezug  habenden  ursprünglich 
festgesetzten  Verkehrsdaten  unverändert 


Eröffnung  der  Station  Cbryplln  für  den  beschränkten 
Otttervarkehr. 

Die  bis  nun  zu  nur  für  den  unbeschränkten  Personen-  und  Ge- 
päcksverkehr eröffnete  Station  Cbryplin  der  Linie  Lemkerg-Itzkany 
wurde  am  20.  October  1902  anch  für  die  Auf-  und  Abgabe  von 
Wagenladungsgütern  (mit  Ausschluss  von  lebenden  Tbieren),  jedoch 
nur  nach  vorheriger  Uebereinkunft  mit  der  k.  k.  Staatsbahndirection 


Oberschlesisch  -  österreichischer  Kohlen  •  Verkehr  über 
Mittelwalde  etc.  Tarif  vom  1.  November  1897. 

Frachtsätze  nach  Stationen  der  LocaJbahn  Btarkenbaoh- 
Rooblitx. 

Die  sich  nach  dem  Inhalt  der  Kundmachung  Nr.  12»  auf 
Seite  «03  der  Verordnungsblattes  1»  vom  18.  Februar  1902  ergeben- 
den Frachtsätze  nach  Stationen  der  Loealb&hn  Starkeubach-Roehlitz 
ab  I.  Janner  1902  bis  auf  Widerruf,  längstens  bU  Ende 
1903. 

Dagegen  werden  die  in  den  Nachträgen  III  und  IV  zu  dem 
1.  November  18»7  giltigen  Tarif  für  den  Oberschlesiseh-öster- 
reichUcben  Kohlen-Verkehr  Ober  Uittelwalde  etc.  enthaltenen  Fracht- 
sätze nach  den  Stationen:  Hradsko,  Jablouetz  a.  Iser,  Rach- 
uts und  Starkenbach  Stadt  mit  31.  December  1902  gänzlieb 
aufgehoben. 

Dlreetlon  der  k.  k.  priv.  österreichische  Xordwf«(baliu 


seit 


Elbeumschlags-Verkehr  mit  Oesterreich. 


In  dem  mit  I.  November  d.  J.  in  Kraft  getretenen  Nachtrag 
VI  sunt  Elbeuuiscblags- Tarif  for  Oesterreich  vom  1.  November  1899 
sind  folgende  Berichtigungen  mit  sofortiger  Uiltigkeit  vorsnnehmeu: 
Auf  Seite  15  ist  im  Ausnahme-Tarif  Nr.  1  B  bei  Rahrbach  i.  M.-Laube 
der  Frachtsatz  von  »  auf  99  richtig  zu  steUen  und  aaf  Seite  2t), 
vierte  Zeile  von  unten,  vor  Petroleum  raflinirt  etc.  ein  „D"  zn  setzen. 

K.  k.  prlv.  österreichische  Nardweatbahn 
namens  der  betbeiligten  Bahnen. 


ms. 


Hans  AllDf  Wwe. 


Oerruni«  I87.V 


Vertreter  Fr.  Dom«, 
Elektrotechnisches  Etablissement  für  Eisenbahn-  und  Haustele- 
graphen. Telephone  und  Blitzableiter.      Mechanische  Werkstätte. 
Prmg.  1/42  „au»  Kraiiil    h.i.     Kr.  MS. 

KMUav*raasetll«;t  rraU».  rrtim  billLr.  BX.i»aeaz  Mild  «ad  farkntMlc . 

mttn  ili-r  k.  k.  SUftCtbAhntil,  tsji-brer*r  l'rlvntbfcbcj.  11  u.  der  k.  k.  t'"*l- 
und  T«legT»t' li«a.UUuctiOii. 
Klekirliek«  <UMnsltk«raD«<a  ztzri  fcmbrnck  }*d>r  Art. 


„Hammond" 

vollkommenste  Schreibmaschine. 


Vermöge  auswechsel- 
barer  Schrift  für  die 

verschiedensten 
Sprachen  verwendbar. 


Schönheit  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

Grö.nte  DauerhaftlffUcIt. 

;  mit  Kohlenpapier,  CycJostyle  u.  lilhogr.  Pres«. 


Moderne  Bureau-Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  M 

WIEN 


I.  Kliriiturrslrasse  Nr. 


Ersfrlassige  Masrhinen  und  Werkzeuge 

ul  M«lHlb«»rl..Huu». 
'LI 

mr  IUm.  Illing  «„■  8chml«dMlUc 

Srhieneiinajreln,  Srhraubeu,  Müllern  Nieten  etc. 
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Revisions-  und 
Reclamations-Bureaul 


FRACHTEN 

w.iU..  RICHARD  GUMNITZ 


fstasasirawie  SS. 


•larlJa  rnter  «UMrtJll 


■II  ajlkrig.  Mfcri'l- 
lltkrr  (israatie. 


HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Goldwaaren-Exporthaus 

Brüx  Nr.  372  (Böhmen). 
El«««  Werkstatt«»  für  I  kreaznesgasz  a.  Manila!» 

llul.  HMttl  Kern  -Cur  f.  ».:» 

Echt«  HUber-Ktin.'l'hr   i.tb 

Ecbto  Mlb«rk«lt.   1.10 

Nlck.1  \Y«k.rUhr  1.7i 

Mein«  Pinna  Ut  mit  dem  k.  k.  Adler  nu.ircs.lciiiuM, 
golj.  und  KÜb.  AiuMcUnDginodAlUi-'a  und  u 

ii  imliiaaiiimsaiainiit  im 
lllatlrirler  rrelskatalsjt  «-rslis  ss«  (ras** 


Digitized  by  Gc 


.Theo 


ät  Fflr  die  Herren 

Eisenbahn.  Bedlenatoteii 


,Tlice-Exj»rcss*S 


der 
ntt  Tliee  der 
Uegenwart. 


.  »iib  „li.r  kalt,  atisinil  bUll«,  bScbK  warla.ull  ftti  dJa  Harr«D 
n-Bedi«B*teten   für  inu  ilan.balt  rar  dia  Kaiw,  Sport  und 
TuortaUk.  Atfllllra  wlrawt«ai  fapfaalM. 

Probe-Sendung um  K  4.60. 

Uaalailbar  bal  dar 

Thee-Express-Unternehmnog 

Koinotaa  (Böhmen) 

and  b«l  daa  naiatan  Laa-aaaaarUaj-Mairailiicn  Jer  iifttcrraacalacaen 


Maschinenfabrik  Andrltz 

AkticngeMllMbafi, 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-  und  Hiitten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschlnenguss.  Gasmaschinen. 


Commerzie 


WIEN 


■kt  1. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 


r.-Oatrao. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserstationen,  Pulaometer,  Iajectoren,  Condeastöpfe. 
Wasserabacheider,  Strahlapparate,  Rippenheixkörper. 
Cemral-Bureau :  Wien,  VIII.  Plaristengasse  88. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

»GANZ  &  CR 

EiseajnesserBi  n.  lascbiienfabrils-ictieii-fteMan 

Leoberadorf  b«l  Wien. 

Fabrication  von 


llarl#ussrä<l<Tii  und 


Hartgusskreuzoiigen 

aal  8|^'Ja]»a'.«t»l  u.eh  »t*ur'.kanliehrni  Srt*.*»  ftjf  daa 

gaaanimten  Eiaanbabnbedarf,  Indnatrt».  und  Klelnbahnon. 

Special  Äbthellnngen  Ith*  Tnrblnenban,  Papler- 
fabrlks-  und  Holzschlelferel  Anlagen 

ffrr.«r  für 

Cement-,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerklelnernngsmaschlnen. 

Warmemotoren  „Patent  niesei" 
fiir^KhjIiinwerb«  und  Landwlrthscbaftsbetriebe,  sawie  Be- 


ABTHE1LUNG  fur 


elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftübertragungs-  Anlagen 

In  Gleich-,  Dreh-  und  Weeb-M-l.itrom. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wies,  I.,  Getreidemarkt  8 

Hafen  Blalraar*.  8le;k!etkf,  Klaaal.l  H I ' lf  >•'» ><>■> ■  ZinkalMkf,  all«  (»atlitM 
Ttrilakt*  Blcrlia,  aswia  «tritakla  WalUakltfat,  T«rilaal*a  Unkt,  Schaart- 
•ad  WeLiaalr^fif.  dlvaraa  BUKawaarta  au  MHgaiaa  Prauaa. 
X4*f«raat  Taiaabiadanar  AMaar-'Naear.  Kiarababa-V  rTwalint£.ii. 


Georg  Zagmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Caaatoir:  Wien,  I.  BräaneretraaM  10 

uraiiugai-  h.  [.»m  Qualität  aad  aorgftltigaT  Aaaiaaraag 

Elsenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  aas  Kupfer 

Ffuerbox-PlaMen  jeder  Forai  nod  Grö***,  Runditnpfer  for  Boliei. 

oboe  Nabe,  ' 
o.  I»  w. 


Enste  k.  k.  prtr.  and  landeabefngte  | 

Metallsärge  - 
Ornamenten  -  Fabrik 

and 

LdlcnenbesUttnngs-Unternehninng  „CORCORDU" 

A.  M.  BESCHORNERl 


•n-TabrUtant 

Caatnl-fitadl-  Kuraa«  - 

tz,  Kirirtneratraaie  Nr.  16 

T«l»fa«a  IWJ 

tbaratnuat  dta  Aaaraliruiitt  »a  UIcaeaVegalinlaMI  «iofauliator  IIa  tut  I 
ti\kiiaiiriiii£ea  und  lakarrtaraajcea. 


k.  u  .  k  Hof  Metall  wa, 
CanlraJa  aad  Ifabrlk: 

Wien,  Neubau,  Dreilauferg.  9  I. 

Tatopaai  ItTl 


Fracutetata«,  aowla 


(iruz-ktf  flacher  Prioritäten.  Daa  für  die  tieaen  4"  »igen  Grat- 
Köflacher  PriuritAtcn  von  der  Union-Bank  gebildete  Syndieat  gt> 
langt  aar  Aufltitang,  nadide»  die  Convertirang  der  alten  Priori  nw 
alu  sehr  glinsti«*«  Resultat  ergab  und  der  bieaaek  erübrigende  kleb: 
liest  gloichi'all«  begeben  wurdV. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Nr.  1&5J1. 


TrlrjhOB 

Nr.  15S3S. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Möbel 


l\gtm  /»Jilunf;atM4iiifai>d|i*B  fttr  KiaenbelaL 
ioB  eatrkauiiit  Mbdca  Vuculuiw 

Schlesinger,  Wien 


II.  Ob. 


47. 


K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen- Fabrik  l 

JOH.  KLUGE  &  C£ 

PRAG-SMICHOW. 


I  nirormioruDK*»-Ftnl>li»Meuieiit 

Wilhelm  Sharda 

^A/IP'M  Kärntnentraaae  Hr,  37, 

v  v  AJ__.l^,  rv.,  FavorfUnatraaM  Hr.  SS. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Massige  Preise.  Zahlucigserleichterurgen.  Prospecte  gratis 


KHr  den  lu»erntentlifil  vciniitwtnllitli  Auii<.ii<pii-K\|>iditi(»n  Jl.  I'iuuiaji,  Wien,  \\.  HJtrlpasgr  5. 


,  nerauaraU  und  Varia« 
-TT-  KiartLaun-BaaniUft. 


Druck  tod  R.  Splaa  *  Oo. 
Wim,  V.  Brark,  Strauaaragaa»«  Kr.  J». 
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heoactiof)  und  Administration  i 

WIK«  I.  Kaobonbachiruio  11. 

Telephon  Nr.  kV*. 
roetenaienaaon- Conto  der  AdralnJ- 
■  Italien    Kr.  soo  »16 

evtau-Conlo  du  Clnl 

St.  SM  OOS 

werden  nach  dm  vom 

<cirjeveut«n  Tarif» 


ORGAN 


^   Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten. 


Erscheint  nm  1..  10.  und  2( 


des  Mf 


Abonnement  ietl.  Poitvtrsandung 

In  nffi[rrrrirli-l'nj,-tm: 

UaiieJUirlg  K.  10   IUIbj.il.rlg  K.  ». 

»«r  ci«  Iknt.rlif  l-rirk : 
Oaaejabtig  Hk  II.  Ilalbjkluiii  Mk.*. 

I»  IHtrlzm  Anil.mil» : 
Uaaijabrif  »r  !0.  Halbjährig  Fr.  1». 
lUxamn-iU  ful  den  nndiliendel : 
h|>lelb»i;rN  A  StLnrirli  iu  W  im. 
Einrriie  Hummern  30  HV.ltx 

HIT.n'  K*fUm«tl..Tifii  T>r.rlAfr«l 


N°-  33. 


Wien,  den  20.  November  1902. 


XXV,  Jahrgang. 


.  Illustrierte  Sprcial-Balm-Prelacouraate.  sowie 


tarne  gratis  und  franeo. 


|  Uniformierungsanatal  t  und  Fabrik  für  AusrüBtungsaorten 


Prlr.lb.  ;  K. 


Slaitin.  I«  Ii. 


Vnttbertroflen!      Wien,  VII/2.  Burggasse  Nr.  33. 

Rothe  Dien: 

Wasserdicht,  waschbar  «,,,v"tb 


Wien,  nurggasse  x%r.  00. 

«OS*9  Neptun! 

Ukt.il»  u.  10.-.  * 


Tl. 


.  40 


Woltär  &  Molnär 

Allelavetkaafw  tur  Ontorreicb-Ungera  ton 

Original-„Hominoru-Spielthürbändern. 


Jede«  Ortglnal-Btrra- 
turrbaad  wird  »nter 
v  u iljlur  (laranlio  vor 
kauft. 
Man  hll*  alrt  nr  nie- 
der«» 


Nur  «etil  mit  Pabrita 
•»loben  uod  Kernen 
.Betaaar'. 

•träte  hjrdrenl. 
TnUrThllraeer. 
Baebtiekilte 

SpMlaUUiM  Ii  etil- 
volle»  MMlrrrlm  lad 
UUirrlb.riBe-hll^a. 

•och  ucb  Zcictinuag. 


Une  rrelcbt  In  II  ans  naf 

Fa'erkraft,  Dacar- 
baftigk.lt  und  elagaut». 
Aauaanrn. 


ftlr  Woliabkuu, 

Stahlrollbalken 

r»brlkttJok.Srb»berll 

baater  Conatractloa 
(SlenlieU.m.Siabtband- 

fobrnngt, 
Bonnen 

plavohan. 

JaUules  aller  Artan 
KottanvoraaKbleg», 


Unfall-Verhütung. 

Gesichts-  und 

Augenschutz  „Mica 


ie 


f  \\\Nß)7       l>atanL   In  alias  CulturiMatea.   I  neatbebrllek  für  Alletaebl! 

^i*'1'  ujiil  Undftbmr.  Klagofobrl  ran  Babflrdarj  bei  b'eu»n»elireo 
Loco  raettv  -  und  Slr»Mf  ■babnfUbre  m.  In  üiilmtrleHen  Betrieben  et«. 

rroiperv«  gralie  vom  Vertreter  f   llaatcrr.-lTogara :    Aug.  Tb. 
Wien,  IX  I  Lialkanillüaxr  IB.  «der  vo»  dar  »I <  r»llw.vrr>n  e.  Ooaii ' 
„«ICA-,  O.  m  t  H.,  Ilrwl»»  II. 


.lllllllllJtlHIUllllllUIUIlllIIlflltlll 

Möbel 


r*  (ini»li/m  /.i.luiigftli<*dl(ifiuuizi'a  für  tCu*ab*tiol>e*rii.e 
im  *tt«rlia4j«i  »o.u.««  WarruhAUM 

S.  Schlesinger,  Wien 

II.  Ob. 


HKKffAMN  IdlJTTNA,  WIEK, 

VII.  Lerelienfeltleralraeeei  Nr.  «3. 

Patent Irte  Specinlititen :  Telephon 
Hrrrr.  lllfHa.R.fearr  »ur  MllM.Un   iiBr>«dlugt  dvi.erli.fuo  rawlieu  K.i.aretur 
Ton  Xaaae  UarcMl.»lgnn  WnUMer-ji-,  Zink  ,  IMn,.-  eto   Darbuni.  lUcurlnnen, 
Obarlicbten  «c. 

IJrrrei  elaaliarhtr  >u<rtr>at>»l  rn  «nlwdltigt  dauerhafter  Abdichtung  von  etulle» 
und  naiveren  grui.eo  DoaiticliUa  Iferroal)  ia  Uuder  T  Heee.  M«a»nrobr«i  «tu. 


rNtieranitr-lrhaa»»».  «neig»!  Mittel  aur  vUrklkhon 
W.lll.lrwli-,  /ink-  m.d  Fuppdacbern. 
|  l)la»a  Fabrikate  weriltrn  in  >rbun  «»braucliifahlgi'iii  Zu.undi'  ueliafoit  unj  kalt 
l'abirDabir,o   tineeb.Mrljter  Arbellen  «uter   Garantie  >arliijeuii»«r 


KÜDger  8  Special-Constructionen 

Acetylen-Centra|fln  m 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Von  «er  k.  t  StattHalterei  in  W ieo  Uegntaclitel  nni  eenenmi£ta 
Vortheile 


erzielte 


ca  !•>% 


Kein  Gasverlust  bei  der 

des  Eutwicklers,  ferner 
Kein  Gasverlust,  da  Fortfall  der  tBgl. 

Erneuerung  dea  Entwickler-Waaaers 
Giinclicber  Wegfall  der  t5gl.  ltotigen 

Scblauimentleerung  des  Entwicklers 

Tadellos  und  absolut  siclior  funetionirende 

Acetylen-Carltthllehtbrenner 

Gasersparniss  gegenüber  offenen  Brennern  ca  60%. 

GuipolfiskirciBer  Mascbinen-  Mi  «etallwaaren  -  FaUrilt 

Rieb.  Klinger,  0uTildÄhen 

Keferenz:  Acetylen-Sladtcentrale  Spltü  */d  Donau. 


K.  k.  prlv. 


Liqnenr-FabriRs- 
Actien  Gesellschaft  ^= 


Specialität: 

„Ein  Klostergeheimniss' 


voraaali 

(iebrDder  Eekelmana. 

Anssi  ft-Sc&önpriesBii . 


Digitized  by  Gc 


©berbausctjlüssel  $ecW 

Für$ämHiche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.  Müllern 
Ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  


LIMAM  &  PETZOLD 

Wien,  III.  MaltkAuBgaaM  8. 


J.  FOLKK  sr.  WMa" 


Kohlgasse  24—28. 

P^omntnfOn  ..uwior  OoBatraatloB,  ein-,  awel-  und  m.brcjllitd  triff. 
UaolllUlUrcM   mr  Prack.  uad  8»uH.<  Joder  Art,  fern« 

Benzin-,  Petrolin-,  Benzol-  u.  Spiritus-Motoren 

(oh.t  Oubaratar.fllli.lg«  f  •„•„■■  -,.,in 


urtfflMit  P«t?nttcll«a' V.otlittMi.ruD?, 

Zandonf. 

t  Vorrirb 

IlftJC  für  \>fbr«i.ouii|r*niolor«n. 

Knr  Landwlrlb*.  M»lor- LNHmUIiI 
(otlM  C*rb«rfttor)  fllr  HrBi-n,  ».roll.., 

K»Df«l  uni  S|>irita« 
Xtlr  (Jf  Mf  Iliai*n  Cmn,  Ict»  Wiucri'fiki 
Aulftft*n,  l'umiialfttiotiM,  Motorm  fttr 
«J«kiri*cli9  B«>tvucbiuii(<-  un-i  Krall- 
tib*rtr«artt«ir»-Aalav*si.  Mtitorao  »1*  K<- 
Hnt  Much  in»  f  ii  r  Wa*-rrradM  nJnr 
Turbinen  b*i  nf<drlc*m  *>i*r  v*ri*'-l»in 
WAMvr<1aud»  Ituerert  7i>pt<ii  6576 
Feinst«  H6t«rens«a 


Fllr  die  Herren 
Elftenhnhn  Bediensteten 

von  ausserordentlicher  Wichtigkeit 

der 
teThop  der 
O  freuwart. 

KUgoftlbrt  bei  mehrarai  Ki»*nbab.»*n,  L«b*oniiiu«MI««»*iB*n  0«tttrT«l«fat. 

Sofort  'artig,  warn  od«r  kalt,  S.tui«nt  bUlls,  bdcbrt  warlhvoU  für  dl*  Herrr-n 
l.l  ■  «  i>  Im«  n  ll#-d  r  »Pirlrn    fcr  den  jUaibalt   fflr  die  fUli»,  Hport  und 
Touriatik.  Afrztlirb  uarmitmi  rmpftblrn. 


„Tiiee" 

Thee-Exprcss^,; 


wird  .«Dpfobleo 


rroDe-senaung    c.itroM  UBd  mit  Ram, 

UeiUllbar  M  d.» 


Ä  um  K  4.60. 


Komotaa  (Böhmen) 


t..i  d«B  BAlUtf)   I,*l.»U»t3iilUl-M»tf»»lti.T.  i!*f  i  .1.  rifirijLn-iirn  tia.hu.fi- 


Präcisions-  u.  Massenartikel-Eisengiesserei 

MAX  BODE  &  C2-  WIEN 

V.  Hex.,  SUbmbrunnengaaae  44. 

aar  Telrphaa  M.HOM.  «■> 

Specialfabrik  für  Eisenbahnbedarf 

tod  Offen,  Sparüeideo,  VeDtllatiooen,  Ranctisanjer. 

Brt.Dct  wara>n      A.  i 

FUr  -Uf]llliln.i:'Uti]r  .Sparial-Banaui-  und  W.nnaal  0«f.B  mll 
Il.ti.rli>  »od  Für  ll.aaUsw.baanct*  !  TruipurUhlo  Kaeti.lt>  tau  In 
>'-it--i  K*t>u»dm,  ti«awiwi.|i.rli*nl.  Für  \S  aeblertilater :  sparh.rde 
mit  Backuf.n,  Zieanter-  und  Cabln.lrtten,  Iii.Bilr.um  Her  <:  !.a. 
KeitiM  Hrlibau     Hlajnal h|i »■•,  \V»a-guniir<n 

Kcf«r«bi»i :  EMi  Woir.ti.rt— z«»w«t,  wsitan—  QMMdawfen. 

Mari.»>t.»d-K.ri.bBd,  iir.-M-M.Ml..»...»,  Ni.ko-Pn.wor.k  et« 


Leopolder  &,  Sohn 


Wien,  III.!]   Brdbergstrasse  52. 


Fabrik  fttr  TeleRraphea- Apparat«,  Telephone  and 
Telephon  •  Central  -  t'm«elialter,  elektrische  Station«* 
Deckuniriislirnale  und  Bahn» Schter-I.Hutewerke  Dir  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  und  Lcltuoirsmiitertale, 
Wassennesser  eigenen  Patente»  für  atüdiiiche  Wasserwerke, 
Bierbraueteien  and  Uaschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  auageluhit  nnd  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


Max  Herget,  Prag 

Central-Comptoir:  Kleins«ite  102. 


Kalkwerke  in 

Kalkwerke  In  Beraun  (Böhm.  Westb.) 
Dachtaschen-  und  ZlegelwaaretvFabrik  In 


In  Radotin 
(bei  Prag) 
"  m  We 


„PetM's  ADMesselstein 

JZB  ,.„  Bernard  Petfiks  W 


WC. 


NIEDKKLAOEN  : 

Joaof  Blasohek  Tolaai  Bela  Tina 

Wien,  XVII.  Syringgaaae  7.  Budapest,  VI.  Gyar  utcia  SO. 


1 


k  n  k.  nof-  ai 

m iuj  «uTimn  rop  a>  rrtimd  j««t»oirtatM*  b,  hi»»jut 

-Br» BWji  Bmip  bi  o»ii»  p«ra  n»n»tiirtJ(]  'u»»ntu(p(jjoi-j|viog  bm  jaja 

aaqoeiqunJB  pon  -Soihboh!  -WZ 
■-jejdnH'-noBia  oe)Z)iT<l(»»Bpnnne)qooi»J9pautpiiv 
Trw»i««nap73^diir»  v»qil»tW0*  «»pnoeaq  t]«  Bjp«ii.nr*inon  »m 
inj  idnvqj»<{Q  ■».'■-:hv,>; ..ji;!H  pnn  -asrqos  '-&I3H  jij  iu«ttii 
-jxnjjft,  u«ii«tjd»J8  ;jRaoiBd  'ajajj|3i}tiqo8  -  najqort 
-•"»10  Pnn  -j»i*a*j  mapienu«  :aqamaSaBDii4q»ipi*A 
pan  J9j}jSuajB»j(qon*H  'uajf. ^aaqoa v  : trs  'uaisninroi 
-;us'3  np  jnj  n»;q08y»{)  pun  a0q*M»o-«qAiJp9ni**aH 
pnn  -n»l[a  na)iy  narr«  d.oa  üur.i.ijsrj  ins  jrqandia} 
«I  bbjb  n  -an  »Bfi»[monJirijv  'fltWBJt  'H'iltA 


$  WILHELM  ßEGÜSOENEtü.«ii[taie. 

WIEN. 
VIII/1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

C.»lr»l«.  I  M».l.  v  I«f 

Uniformen,  Uniform  Sorten.  Feine  Herran-Oarderob«, 
Bportk  leider. 


Dachschlefer-Import  u.  Dach-  1  Dill  l.  Mifitj.lfi 
deckerei  nebst  Fabriksnieder-  IaIaID    Ä  .ll.lvlil.lH 

läge  von  Sleindachpappe  Prag  und  Königl.  Welnber«;« 

Oowptoirr  FR  Hi,  Eck«  Boli.soirMM  (1CU-II)  Bad  1 


G«arr»l  VerlrtlunK  der  lli,rrr  E>a>li.der 


Ditldeiluoitc  mit  Schlefar.  Zleetla,  rakrlk.-Nlcderlalt  foa  Sackptpp» 
Dacbpapp«  and  Holicanaat,  Dacklack,  Be'iuBtDt. 

uil  A^lii.Ui'-uf»o.  1'  <  y  iL  1 1  •  i  i  i  \  h  > 


Christ.  F.  Schweickhart 


»r. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


33. 


Wien,  den  20.  November  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clnbrersammlnngen.  Einigen  Uber  deutseben  Kanzleistil.  Von  M.  Stein  (Wien).  Monat* Cbronik,  October  1909.  —  Chronik: 
Personalnachriehten.  Ana  dein  Jahresberichte  den  Gesangvereines  Bslerr.  Eisenhahn  Beamten  über  das  XXIII.  V"reinsj*.hr 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  September  10O2.  Stand  der  Ei«enbahnbauten  in  Oesterreich  Ende  September  1902.  Elektrische 
Zugförderung  anf  normalen  Eisenbahnen.  —  Literatur:  Da»  russische  Zollreglement.  Die  Reform.  Die  Eisenbabn-Gesett- 
gebnng  de«  Deutschen  Reiche*.  UebersichNkarte  der  Eisenbahnen  Deutschlands.  Statistische  nnd  tarifarisebe  Daten.  --  Club- 
naebriehten:  Bericht  Uber  die  Clubversnimnluiig  vom  11.  November  1902.  Anzeige  de*  iiSchitin  Vergndgmbcnds.  Aufgehobene 
Begünstigung. 


Clabversaiuiuluog:  Dienstag,  den  25.  November 
1002,  7,7  Ultr  Abends.  Vortrag  dos  Herrn  Dr.  Max 
Reithoffe  r,  Docent  für  Elektrotechnik  an  der  k.  k. 
technischen  Hochschule:  ,,/>&«•  dmtoUw  Trlcpraphir.- 
(Mit  Demonstrationen.) 

Clnbversaiunilung:  Dienstag,  den  2.  December 
1902,  '/27  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Heim  Franz  Hinter- 
stoigger,  k.  n.  k.  Hanptmann:  „Irbrr  Luftschiff nhrtr 
(Mit  Lichtbildern.) 

7m  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  SrhltLsg  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  ülublocale. 


Einiges  Ober  deutschen  Kanzleistil. 

Von  M.  Stein  (Wienl. 

Schon  zur  Zeit  Maximilians  I.  (1493— war 
die  -gemeindeutsche  Amtssprache"  ziemlich  fest  geregelt 
und  wnrde  infolge  Luther's  vorbildlicher  Bibelüber- 
setzung sogar  zur  Literatursprache  erhoben.  Sie  ist  daher 
nicht,  wie  manche  glauben  dürften,  ihr  entartetes  Kind, 
sondern  ihre  Mutter  oder  Grossmutter,  somit  eine  ehr- 
würdige „Respectsperson"  ! 

Im  Laufe  der  letzten  Jahrhunderte  vergass  sie  aber 
ihre  hohe  Abkunft  und  sank  zur  jetzigen  Kanzleisprache 
herab,  die  sich  oft  einer  l>esonderen  Pflege  durch  die 
Beamtenschaft  erfreut,  welche  wahrlich  einer  besseren 
Sache  würdig  wäre. 

Wiederholt  wurde  die  tlieils  fehlerhafte  oder  ver- 
fehlte, theils  unlogische,  nachlässige  oder  unbeholfene, 
theils  weitschweifige,  schwulstige  oder  durch  Ziererei 
gedrängte  Schreibweise,  wie  sie  in  den  Aemtern  „üblich", 
d.  h.  ein  grosses  Uebel  ist,  gegeisselt.  Nichtsdestoweniger 
bürgert  sich  dieses  „Deutsch"  nicht  nur  in  Acten  und 
Noten  u.  s.  w.,  sondern  auch  in  den  Vorschriften  (Erlässen, 
Circularen  und  Instructionen )  immer  mehr  ein,  so  dass 
selbBt  unbefangene,  mit  einem  guten  Deutsch,  mit  all- 


gemeiner und  sogar  germanistischer  .Schulbildung  in's 
Bureau  eintretende  Reamte  im  Banne  dieser  verschrobenen 
„Schreib-  oder  Papiersprache"  ihren  guten  Stil  nach  ihr 
endlich  auch  um-  oder  besser  verbilden.  Der  deutsche 
Amtsstil*)  hat  nach  dem  Ausspruche  eines  bekannten 
Sprachreinigere  seine  eigene  Logik  und  Grammatik,  sowie 
„sein  besonderes  Wörterbuch  und  eine  besondere  Ge- 
schicklichkeit, die  einfachsten  Gedanken  unter  einem 
schwer  versländlichen  Wortschwall  zu  begraben,  indem 
er  nicht  nur  die  Fesseln  einer  unnatürlichen  Schreib-,  nicht 
Schriftsprache,  und  die  Reste  eines  nmsländlichen,  ge- 
spreizten Kanzlei-Jargons  noch  immer  mit  sich  schleppt", 
sondern  auch  sehr  schnell  viele  aus  der  Tagespresse  auf- 
gelesene falsche  und  geschmackswidrige  Ausdrücke  in's 
Schlepptau 


Wenn  wir  nnn  gegen  den  Unfug,  der  mit  unserer 
Sprache  getrieben  wird,  abermals  zu  Felde  ziehen,  so 
geschieht  es  in  der  Hoffnung,  dass  endlich  auch  aus  dem 
„Eisenbahn-Deutsch",  welches  neben  dem  (Indeutsch 
anderer  BerufsstAnde  als  ganz  besondere  Ab-  und  Unart 
ein  mehr  behagliches  als  ersprießliches  Dasein  fuhrt, 
endlich  doch  das  Unkraut  dadurch  ausgerottet  werden  wird, 
dass  unablässig  auf  den  Missbrauch  und  auf  die  Sünden 
hingewiesen  wird,  die  tagtäglich  an  Sprache  und  Stil  be- 
gangen werden.  Mitunter  werden  wir  dabei  fast  unwill- 
kürlich einen  Streifzug  in's  Humoristische  unternehmen 
und  wenn  wir  verschiedene  übliche  Phrasen  und  Floskeln, 
Ausdrücke  und  Wendungen  „anschneiden""),  erst  dann 


*)  Vergl.  unseren  Aufeati:  „Der  deutsch*  Amtsstil"  in  Nr.  14 
der  „Oesterr.  Eisenbahn  Zeitung"  vom  10.  Mai  189t),  sowie  den  inter- 
essanten, der  „Zeitschrift  den  allgemeinen  deutschen  Sprachvereine«" 
entnommenem  Artikel  „Eiaenbahn-Dentach*  in  Nr.  101  der  „Zeitung 
des  Vereins  deutsch.  Eisenbahn-Verwaltungen*  v.  38.  December  1901. 

**)  Auch  ein  in  neuerer  Zeit  sehr  beliebtes  „Modewort" ;  be- 
sonders in  der  Bedeart  „eine  Frage  i 
Wort  „»ich  leisten",  „« 
Freiheit"  n.  s.  w. 
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wird  ans  die  unendlich  tiefe  Logik  klar,  welche  in  unserem 
Rureaustil  verborgen  ist.  —  Der  Stoff,  den  uns  das  amt- 
liche Leben  fortwährend  liefert,  ist  so  gross,  dass  er  einer 
Gliederung  nach  mehreren  Gesichtspunkten  bedarf. 

L 

Wir  wollen  mit  der  Anführung  von  Verstössen 
gegen  die  Logik  beginnen;  allerdings  ist  von  der 
falschen  Redensart  zu  dem  unlogischen  Ausdrucke  nur  ein 
Schritt,  so  dass  die  Grenzlinie  zwischen  den  beiden  Be- 
zirken oft  und  leicht  verwischt  wird.  „Fahrspeseu 
von  und  nach  den  Bahnhöfen"  könnte  ja  leicht 
richtig  geschrieben  werden  «Auslagen  für  Fahrten 
von  und  nach  den  Bahnhöfen".  »Alle  Dienstabtheilungen, 
d.  i.u,  statt  der  Mehrzahl:  das  sind  —  Fälschungen, 
welche  «lau  t  Erf ah m n  g"  oft  vorkommen,  statt:  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen. . .  —  „...  verschiedene  Spesen; 
die  dazu  bestimmten  Rubriken"  statt:  die  für  diese 
best.  Rubr.  Die  Ausdrücke  „dazu,  dafür,  wozu,  wofür" 
nnd  dergl.  beziehen  sich  nur  auf  ganze  Sätze  (Zustände, 
Handlungen),  jedoch  nicht  auf  einzelne  Hauptwörter  (Be- 
griffe) z.  B-  „Im  Bericht  ist  genau  anzugeben...; 
damit  (mit  dem  „Angeben"  nämlich)  fst  aber  die  Sache 
noch  nicht  erledigt.' 

Die  Verwechslung  von  Concretum  und  Abstraetum 
kommt  überhaupt  in  unserem  Kanzleistil  zu  oft  vor,  z.  B. : 
Diese  Mängel  sind  von  der  Haftpflicht  befreit,  sind  ein- 
zufordern n.  s.  w.  Unrichtig  wird  auch  geschrieben :  „Die 
liquidierte  Höhe  des  Betrages  ist  zu  bemängeln" 
statt :  die  Höhe  des  liquidierten  oder  bezahlten  BetrageR. 
„Die  Kilometer  sind  zu  erhöhen*  statt:  deren  Zahl.  „Die 
Ablösezeiten  sind  bewilligt"  statt ;  die  Ablesungen  (in  den 
Zeiten).  —  Orakelhaft  klingt  auch  der  Satz  .Bis  zu  der  m  i  t 
Ende  des  Monates  ausgewiesenen  niedrigsten  Nummer 
oder  wenn  sienoch  höher  hinaufreichen  . .".  ZuvielKürze 
auf  Kosten  der  Logik  begünstigt  folgender  Satz: 
„Abgekürzt  muss  auch  die  Bahn  vorgemerkt  werden"  statt: 
auf  kurze  Weise ;  denn  der  Schienenweg  soll  ja  nicht 
abgekürzt  und  ebensowenig  —  die  Logik  verkürzt  werden. 
„Die  Waren,  welche  mit  den  Anmeldungen  belegt 
sein  müssen"  bilden  wohl  ein  Seitenstück  zu  —  belegten 
Schinkensemmeln?  „Die  (Quittungen  bedürfen  vor  Aus- 
zahlung keiner  neuerlichen  Bewilligung*  statt  (einfach 
umgestülpt) :  Die  Auszahlung . . .  bedarf  keiner  abermaligen 
Bewilligung.  „Zur  Kenntnisnahme  des  Bureau  XV"  statt  = 
durch  das  Bureau  XV;  denn  sonst  könnte  mau  glauben, 
dass  das  Bureau  XV  zur  Kenntnis  zu  nehmen  sei.  Die  Porto- 
spesen der  Rechnung  sind  zu  kürzen.  „Die  ärztliche 
Behandlung  ist  zu  reduzieren  um"  statt :  „Die  Rechnung., 
ist  um  soviel  zu  kürzen  u.  s.  w.  „Die  Dauer  oder  die 
Leistungspflicht  ist  abgelaufen-  statt:  hört  auf,  oder  ist 
erloschen :  denn  eine  Dauer  läuft  sowenig  als  eine  Pflicht. 
„Die  Organe  haben  jenen  Anwalt  zu  berat  heu"  statt: 
zu  Rathe  zu  ziehen  ;  denn  der  Auwalt  wird  doch  nicht 
von  den  Organen  hei  alle  n,  sondern  umgekehrt..  ..Die 
Strecke  hat  die  Regtespesen  zu  behalten",  lerner  -be- 


züglich jener  Sendungen,  welche  in  den  inländischen 
Verkehr  f  a  1 1  e  n,  r  ü  c  k  s  i  c  h  1 1  i  c  Ii  dessen  die  Abrechnung 
vorgenommen  weiden  soll..."  sind  wohl  „Uebergchrei- 
tun  gen  (statt:  „Vernachlässigungen")  der  Umgangsformen' 
im  Verkehr  mit  der  deutschen  Sprache,  welche  in  sek 
geschmackloser  Weise  „in  Benützung  treten"  (statt: 
benützt  werden),  in  bequemer  Gedankenlosigkeit  wird  die 
logische  Stilisierung  sehr  oft  unterlassen  in  Sätzen  wie 
„Beiliegend  empfangen  Sie,  statt  einfach:  hiemit. 
denn  nicht  der  Empfänger  liegt  bei.  Noch  schöner  klingt 
„Anruhend,  an  verwahrt  belieben  zu  empfangen*. 
„In  Erledigung  Ihrer  Eingabe  von...  werden  Sie 
verständigt  oder  „mit  Bezug  auf  Ihren  Bericht  empfangen 
oder  wollen  Sie"  statt :  unterrichten  wir  Sie,  bezw.  senden 
wir  Ihnen,  ersuchen  wir;  denn  die  Erledigung  oder  die 
Beziehung  bezieht  sich  eben  nicht  auf  den  Angesprochenen, 
sondern  auf  den  Sprecher  oder  Schreiber !  Auch  die 
„leichte  Möglichkeit  der  Durchführung»  ist  ein-? 
unlogische  Verknüpfung  von  Begriffen,  denn  es  mu>s 
heissen:  „Die  Möglichkeit  einer  leichten  DurrMtuw 
liegt  auf  der  Hand'.  „Die  Mitglieder  werden  mit 
dem  Taglohn.,  verrechnet"  statt:  den  Mitgliedern 
wird  ein  Taglohn . .  verrechnet.  Nicht  selten  wird  nach 
einem  verneinenden  Satze  „ntnsomehr*  statt  „umso  weniger* 
gebraucht,  z.  B.  „Das  Signal  darf  nicht...  gegeben 
werden,  u  ms o m e  h  r  als  . ."  Hieher  gehört  auch  die  falsche 
Anwendung  der  mit  dem  Bindewort  „um"  (-damit)  ver- 
kürzten Sätze.  „Wir  haben  diese  Organe  „veranlasst" 
um  die  neue  Verrechnung  durchzuführen"  soll  euräd 
heissen:  die  Verrechnung  durchzuführen  ;  denn  die  DorA- 
fühiuug  ist  nicht  der  Grund,  sondern  der  Zweck  dn 
.Veranlassung".  Der  unrichtige  Gebrauch  dieses  Wörtehen;, 
verdreht  den  Sinn  auch  im  folgenden  Satze :  „Wir  ersucha 
den  N.  vorzuladen,  nm  die  Sache  aufzuklären"  statt: 
damit  er  die  Sache  aufkläre.  Das  Bindewort  „um-zir 
kann  eben  nur  dann  richtig  angewendet  werden,  weun 
das  im  verkürzten  Nebensatze  verborgene  Subject  dasselbe 
ist  wie  das  des  Hauptsatzes.  Der  letzte  (falsche)  Salz 
mit  „um-zu"  bedeutet  daher:  Wir  laden  N.  vor,  damit  wir 
(nicht  er,  was  aber  gemeint  ist)  aufklären. 

„Diese  Thatsache  ist  schriftlich  zu  for- 
mulieren*. Ja,  wenn  man  Thatsachen  formulieren 
könnte!  Manche  „anerkennen  (positiv)  einen  Anspruch  » 1  s 
nicht  gerechtfertigt"  statt  einfach  (negativ):  erkennen 
nicht  als  gerechtfertigt  an.  andere  wieder  kennen  nur 
„normale  Mitglieder"  (körperlich  und  geistig  normal ?)  statt 
ordentliche.  „Dr.  X.  wird  meine  Substitution  gegen 
Oarenz  meiner  Gebühren  übernehmen"  statt:  gegen  C. 
meiner  Geb.  zu  seinen  Gunsten  oder  gegen  U  eberlassun^ 
meiner  G.;  denn  der  blosse  Verzicht  nützt  nur  dem 
Schuldner,  jedoch  nicht  dem  neuen  Berechtigten. 

Von  ganz  besonderer  Fruchtbarkeit  zeugt  jedorL 
folgender  Satz:  „Für  den  24stündigen  Turnus  wird  ein 
Beamter  bleibend  vermehrt".  Und  diese  all« 
Anschein  nach  nur  durch  Autogenesis  entstehende  Ver- 
mehrung wiederholt  sieh  nochmals;  denn  es  werde»  uecl; 
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.8  ausgewiesene  Versebieber  vermehrt",  ferner 
sind  „Locomoüvholer"  sogar  in  Verschiebe™  enthalten  — 
die  Verschieber  sind  hier  wahrscheinlich  als  neue  Art 
„trojanisches  Pferd*  gedacht  —  und  diese  selbst  werden 
endlich  „in  das  Verhältnis  von  8:3  gelasst"  statt  der 
sonst  so  beliebten  Zahl,  welche  ausgewiesen,  enthalten 
ist  und  in's  Verhältnis  gesetzt  werden  soll.  -•  „Bei  den, 
zu  dergleichen  Position  gehörigen  Organen",  „welche 
unter  die  Kategorie  rangieren*  könute  auch 
besser  lauten:  Bei  den  zu  dieser  Position,  Kategorie 
gehörenden . . . 

„Als  Arbeiter...  gelten  Personen,  welche  keiuen 
oder  einen  niedrigeren  Verdienst  beziehen ",  also 
noch  weniger  als  Null ;  diese  „abnormalen"  Arbeiter  zahlen 
also  drauf?!  „Der  Betrieb  wird  betreten*  (statt 
Betriebsort)  —  ein  „Pauschalbetrag,  für  dessen  Bildung 
der . . .  Verdienst  zugrunde  zu  legen  ist"  statt  dessen 
Berechnung  ..—  „Der  in  dem  der  G.- Versammlung 
vorhergegangenen  Rechnungsjahr  versicherte  Jahresarbeits- 
verdienst"  statt:  Der  Arbeitsverdienst,  welcher  in  dem 
der  G.-Vers.  vorhergeg.  Rechnungsjahr  versichert  war. 
Allerdings  kann  eine  solche  Wortfügung  wie:  „der  in 
dein  der"  manchem  in  der  Eile  leicht  aus  der  Feder 
fliessen.  —  Jedoch  unvermeidlich  sind  gewiss  nicht  fol- 
gende Sätze:  „Die  Meinung  ist  zum  Beschluss  erhoben" 
(statt  Antrag);  „behördlich  iu  Eid  und  Pflicht  zu  nehmen" 
(st.  von  der  Behörde),  „der  Vorstand  führt  die  Firma 
(st.  zeichnet),  „diese  Personen  dürfen  für  ihre  bezüg- 
lichen Verrichtungen  keine  Vergütung  annehmen-1,  „nach 
Auttheiluiig,  bezw.  Abstattung"  statt  und  Abstattung, 
sowie  überhaupt  das  Wörtchen  „bezw."  oit  statt:  und, 
oder,  etwa  u.  s.  w.  missbraucht  wird. 

Eine  ebenso  grossartige  wie  mannigfaltige  Bliithen- 
lese  von  allerlei  Sprach-  uud  Stilfehlern  bilden  folgende 
Sätze  eines  Schrifstückes :  „  Es  wird  Ihnen  eine  Anzahl  zu- 
kommen, welche  an  die . . .  vertheilt  werden  wird"  statt: 
Anzahl  von  Stücken,  welche...  (Die  Zahl  spielt  im 
amtlichen  Leben  überhaupt  eine  grosse  Rolle  und  wird 
daher  auch  soust  statt  des  Concretums  gebraucht:  „Der 
Urlaub  wurde  mit  Z.  4006/09  augetreten"  statt:  laut 
Actes  Z. .,  mit  Z. . .  wurde  gemeldet  statt:  mittels  Berichts, 
Zahl...)  „Die  Bezeichnung  involviert  demnach,  das 
das" !  „Die  raeist  nur  temporär,  jedoch  alljährlich  wieder- 
kehrend aufgestellten  Organe  sind  in  die  Liste 
einzusetzen*  statt:  Die  Daten  für  diese  meist  nur 
für  einige  Zeit,  jedoch  jährlich  immer  wieder  aufgestellten 
Organe.  „In  Rubrik  20,  die  dreimal  un  tertheilt  ist, 
ist  das  Nr.,  der  Datum  anzuweisen.  Solche  Sätze  be- 
dürfen wahrhaftig  keines  Commentars ;  sie  sprechen  gegen 
sich  deutlich  genug.  „Veränderuugs- Ausweis  über  das... 
Personale  erfolgt  de kaden weise*  statt:  Ausweis  über 
Veränderungen  im  Personalstande  erfolgt  von  zehn  zu 
zehn  Tagen.  „Der  Ersatzmann  hat  die  Post...  einzu- 
nehmen" statt:  ist  unter  Post  .  ..  anzuführen.  „Ein  in 
der  Liste  aufgenommenes  Organ  verbleibt  so  lange  in 
derselben,  als  dasselbe  nicht  bleibend  ans  der- 


selben ausgeschieden  wird"  statt:  ein  in  die  Liste 
aufgen.  Organ  wird  solange  iu  ihr  (nicht  etwa:  darin!) 
angeführt,  als  es  nicht  für  immer  aus  ihr  gestrichen  wird. 
Was  soll  aber  ein  „Verschieben  der..  Liste"  heissen  ? 
Wohl  nicht*  anderes,  als  das»  durch  ihn  oder  von  ihm 
diese  Liste  verschoben  wird !  Nicht  minder  nachlässig  hin- 
geworfen sind  die  Sätze:  „Die  ■  ■  Veränderung,  sowie 
dessen  Ersatzmann  sind  in  der  Liste  durchzuführen" 
statt:  der  entsprechende  Ersatz  ist  in  der  Liste  zu  ver- 
merken. Das  „ergebenste  Ansuchen"  bezieht  die  Ergebenheit 
auf  die  Bitte,  statt  auf  den  Bittsteller.  Und  gar  das 
Hilfszeitwort  der  Aussageweise  „wollen"  wird  mit 
Vorliebe  statt  der  anderen  Hilfszeitwörter  verwendet  und 
hilft  oft  gerade  zur  Unzeit  der  Wort-  und  Gedanken- 
Nachlässigkeit  in  die  Schuhe:  „Im  Falle  der  Beleg  fehlt, 
wollegefällig  sein  sich  zu  . . ."  (statt:  Wenn  der  Beleg 
fehlt,  möge  man  sich  gefl.l.  „Die  Herren  des  Turnus  II 
wollen  diesmal  auf  ihre  freien  Sonntage  verzichten"  (?) 
oder  „die  Parteien  wollen  ihre  Ansprüche  zurückziehen"  (?) 
Mit  nichten  !  Denn  sie  wollen  dies  nicht ;  heissen  sollte 
es  ja:  „mögen,  verzichteu,  zurückziehen".  Der  Actenlage 
wolle  entnommen  werden*  statt:  dem  Inhalte  der  Acten 
möge  mau  gefl.  entnehmen.  „Die  Drucksorte  wolle  in 
Bestellung  gebracht,  die  Differenz  riiekkartiert  werden" 
statt:  wir  ersuchen,  die  Drucksorte  zu  bestellen  u.  s.  w., 
„auf  die  Zahl  wolle  sich  bezogen  werden*  statt :  möge 
man  sich  beziehen.  Aber  nicht  besser  wird  das  Deutsch, 
wenn  man  statt  dessen  etwa  schreibt:  „ist  sich  zu  be- 
ziehen, zu  berufen,  zu  bedienen"  statt:  muss  man  sich 
beziehen  u.  s.  w. 

II. 

Höchst  ergiebig  an  stilistischem  Unkraut  ist  das 
Gebiet  der  unrichtigen  oder  schwulstigen  Rede  n  sarteu. 
„Die  Erhebung  ergab  folgendes  Ergebnis,  was  hiermit 
ergebeust  vorgelegt  wird"  statt :  Die  Erhebungen  ergaben 
Folgendes,  worüber  berichtet  wird ;  denn  nur  der  Berichti 
nicht  das  Ergebnis  wird  vorgelegt.  „Es  folgt  folgende 
Expedition".  „Das  beschädigende  Ereignis-  statt 
das  E,  infolgedessen  der  X.  einen  Schaden  erlitt.  Einer 
besonderen  Beliebtheit  erfreut  sich  in  der  Presse,  sowie 
in  amtlichen  Schriften:  „Die  Medaille  auf  das  Eisen- 
bahnunglück oder  F.rinnerungsgegeu  stände  au  die 
Eröffnung  der  Bahn"  . . .  statt :  Medaille  zur  Erinne- 
rung an  das  Unglück  u.  s.  w.  „Die  Eigenthumsbahu 
der  Wagen*  gehört  ebenfalls  zu  den  unlogischen  Kür- 
zungen und  sollte  besser  und  noch  kürzer  lauten :  Wagen- 
eigenthümerin.  „Se lbstredeud"  statt  „selbstver- 
ständlich" ist  ein  leider  schou  allgemein  üblicher 
Ausdruck,  „findet"  aber  eine  geradezu  schauderhafte  „Au- 
wendung" in  dem  Satze:  „Selbstredend  wird  dieses 
Object  veranschaulicht".,  man  sieht  alsu  diesen 
Gegenstand  selbstreden,  d.  h.  als  Phonograph?  „Im 
Wege  des  Paus  Verfahrens  wird  die  Rubrik  ausgefüllt'' 
könnte  auch  einfacher  heissen:  „Mittels  des  P.  otlei  durch 
Pausieren"  . .  .  „Die  Ausfolgung  des  Gegenstandes  kann 
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Pyhrnbabn  steht  noch  Im  Laufe  dieses  Monat«,  spatesten« 
in  der  ersten  November-Hälfte  bevor,  nachdem  der  Bauconaena 
für  die  Gesammtstrecke  ex  commlaaione  ertbeilt  worden  ist. 

Am  14.  October  1902  fand  die  Eröffnung  dea  uouen 
Eiaenbahntnnnela  bei  Preaaburg  statt,  an  dem  Aber 
zwei  Jahre  gearbeitet  wnrde.  Die  Koaten  dea  neuen  Tnnnela 
beziffern  sich  anf  K  3,000.000.  AU  Neuheit  worden  bei  diesem 
Ban  zum  Schutze  dea  Tnnnets  gegen  Sickerwaaaer  Blei-Isolier- 
platten  verwendet.  Bia  aar  Fertigstellung  des  netten  Tunnel- 
eingaoges  nnd  Verstärkung  des  alten  Tnnnela  durch  Einsetzung 
von  Betonringen,  welche  Arbeiten  anf  etwa  K  200.000  ver- 
aneehlagt  sind,  wird  der  Verkehr  aneachliesslich  durch  den 
neuen  Tonnel  geleitet.  Später  wird  jeder  Tunnel  nur  in 
einer  Zugrichtung  benutzt  werden.  Die  Notwendigkeit  der 
Anlage  eines  Zwillingstunnels  ergab  sich  bekanntlich  aua 
Anlass  dea  während  der  Erwelteruugsarbeiteu  im  alten  Tunnel 
am  18.  Jänner  1900  erfolgten  Einsturzes,  der  eine  Betriebs- 
störung von  zwei  Monaten  nach  sich  zog. 

Betrieb:  Wie  bereits  mltgetheJlt  wurde,  trat  in  Wien 
eine  Commission,  bestehend  aus  Vertretern  dea  österr.  Eisen- 
babnministeriunis  and  dea  Ungar.  Handelsministeriums,  zur 
Berathung  des  Entwnrfea  einer  nenen  V  erkehr  »Instruc- 
tion für  die  österr.  und  Ungar.  Eisenbahnen  zu- 
sammen. Bei  der  Berathung  lies«  man  die  Abaicht  fallen, 
eine  vollkommen  gleichlautende  Verkehrsinstruction  für  die 
Elaeubahnen  beider  Staatsgebiete  auszuarbeiten  und  man  wird 
sich  infolge  dessen  nur  über  einheitliche  Grundzttge  ver- 
ständigen. Unbeschadet  auffälliger  Verschiedenheiten  in  Bezug 
auf  Einzelheiten  bieten  die  vereinbarten  GrundzGge  die  volle 
Gewähr  dafür,  dase  die  Ausübung  des  Betriebsdienste*  der 
Eisenbahnen  in  beiden  Beichshälft«n  nach  gleichen  Grund- 
sätzen geregell  ist.  Nachdem  die  llinbsterial-Cominissioti  sich 
über  die  grundsätzlichen  Bestimmungen  für  den  Betriebsdienst 
verständigt  hat,  wird  ein  Comit«  diese  Bestimmungen  aus- 
arbeiten, wonach  die  Commiaaion  neuerdings  zusammentreten 
wird,  um  die  Gmndzüge  der  Verkehrsvorschriften  endgiltig 
festzusetzen. 

Im  Berichtsmonate  fand  in  Paria  unter  Vorsitz  der 
rnatischen  Bahnen  in  Angelegenheit  der  Einrichtung  einea 
directen  Bahnverkehres  Paria — Peking  eine  inter- 
nationale Eiaenbahn-Conferenz  statt,  bei  der  fast  sämmtliche 
europäische  Eisenbahnen  und  auch  die  chinesische  » istbahn 
vertreten  waren.  Es  wurde  biebei  constatiert,  daes  die»«  Ober 
Sibirien  führende  Eiaenbabnfahrt  die  Heisedauer  anf  die  Hälfte 
reducicren  wurde.  Der  Plan  geht  dabin,  die  Züge  derart 
einzurichten,  daas  auch  die  Verpflegung  zum  Preise  von  fttnf 
Rubeln  per  Tag  in  den  Preis  der  directen  Fahrkarten  inbe- 
griffen werde.  Die  russischen  Eisenbahnen  würden  ihren 
ausserordentlich  billigen  Zonentarif  in  Anwendung  bringen, 
welcher  Umstand  eine  30%  ige  Ersparnis  ergibt  und  geeignet 
ist,  dem  transsibirischen  Verkehr  einen  gewissen  Aufschwung 
zu  geben,  was  dann  auch  die  deutschen  Eisenbahnen  veran- 
lassen wiirii>>t  an  diesem  directen  Verkehre  theilzunehraen. 
Es  wurde  bdiliesslirh  constatiert,  daBs  die  nach  Sibirien 
führende  Strecke  Budapest— Lawoczne  Lemberg — Podwolo- 
ezyska — Kiew — Kursk — Wunmeseh  um  H00  km  kürzer  ist 
als  die  über  Wien  Granica— Warschau,  und  wird  bei  den 
nächsten  Verhandlungen  die  Kruge  erörtert  werden,  ob  im 
Falle  einer  Verbesserung  der  gegenwärtigen  Bahnverbindungen 
die  ungarische  Kelutiou  nicht  ebenfalls  zu  berücksichtigen 
wäre,  wenn  auch  ans  Ungarn  selbst  eine  Aliuientierang  de» 
transsibirischen  Veikehres  vorläufig  kaum  zu  erwarten  wäre. 

Zwischen  dur  Regierung  und  dum  Lloyd  sind  in  der 
jüngsten  Zeit  Vereinbarungen  getroffen  worden,  welche  sich 
auf  die  Fahrten  beziehen,  die  der  Lloyd  iui  nächsten  Jahre 
mit  Unterstützung  der  Staatsverwaltung  unternehmen  wird. 
Der  Gesellschaft,  sind  unter  Anderem  drei  Falliten  mich  Pe-rslen 


zur  Pflicht  gemacht  worden,  für  welche  sie  eine  Sabvsatlwi 
von  K  75.000  erhält.  Der  Lloyd  wird  ferner  fünf  Fahrun 
nach  dem  Transvaal  machen  nnd  wenn  sieh  die  Ergebnis« 
günatig  gestalten,  eine  sechste.  Bei  der  letzten  Expedition 
nach  dem  Transvaal  beförderte  der  Lloyd  etwa  dreiulg 
Passagiere,  von  denen  die  meisten  österreichische  und  Mai- 
nsche Heisende  waren,  die  sich  Uber  die  Aussichten  der 
österreichischen  Industrie  im  Transvaal  informieren  wollten. 
Damals  hat  der  Lloyd  fast  ausschliesslich  ungarische  Warn 
nach  dem  Tranavaal  gebracht,  so  insbesondere  Waggons  ia 
Raaber  Fabrik.  Für  die  Touren  nach  dem  Transvati  erlillt 
der  Lloyd  die  nämliche  Subvention  wie  im  Vorjahre.  Für  die 
Calcntta-Fahrten  sind  dasselbe  Programm  und  die  gleichen 
Bedingnngen  wie  im  Vorjahre  beibehalten  worden.  Es  sind 
zwölf  beziehungsweise  dreizehn  Fahrten  nach  Calcutla  rar- 
gesehen  worden.  In  Verbindung  mit  den  Touren  nach  C«be 
und  Bombay  würde  sich  die  Zahl  der  Fahrten  auf  24  stellen. 
Bisher  haben  die  Expeditionen  des  Lloyds  nach  Indien  ein 
günstiges  Ergebnis  gehabt,  da  er  grosse  Ladungen  Zackern 
transportieren  hatte.  Der  Zuckerexport  nach  Ostindien  dörrte 
aber  infolge  des  hohen  Zolles  beinahe  ganz  aufhören.  Di« 
Verwaltung  des  österr.  Lloyd  hat  weiters  den  Baa  einea 
neuen  Levante-Dampfers  im  eigenen  Arsenale  beschlossen, 
wodurch  die  Zahl  der  neuerbauten  Levante -Dampfer  tut 
zehn  steigt. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläuflgen  An- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  gros- 
seren österreichischen  Privatbahnen  im  Monate 
October  1902  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate  de« 
Vorjahres  wie  folgt : 


October 

liefen 

1902 

Öct.  1901 

Kru  nein 

Aussig— Teplitxrr  Eisenbahn  

1.437.704 
1,090.783 

+  «4«: 

-|-  67* 

Boachte uraiter  Kieenbahn  Lit.  A  .   .   .  . 

4-  207« 

1.46-2.048 

-j-  9900 

-  1 80.677 

Oesterr.  Nordwestbahn •,  garant.  Netz   .  . 

2.434.7)2 

-t-  104  574 

„               .          Rrgäni.-Netz    .  . 

1,691.076 

-  4577 

Südnorddeutscbe  Verbindungsbahn    .    .  . 

699.539 

—  88453 

Sndbahn-Gesellschaft  

9.79«  411 

-  64.94'' 

Oett.-uug.  ätaats-Rtsenbahn-GasellscIiaft  . 

6.437.431 

-)-  1S».I8Ü 

Eine  Aendernng  gegenüber  den  zwei  letzten  Monaten 
ist  im  grossen  und  ganzen  nicht  eingetreten.  Wenn  auch  »el 
einigen  Verwaltungen  ein  stärkerer  Güterverkehr  constatieit 
werden  kann,  z.  B.  bei  der  Aussig— Teplitzer  Eisenbahn 
ein  stärkerer  Kohlenverkehr  znr  Elbe,  der  in  verhältnis- 
mässig ansehnlichen  Pluszifferu  seinen  Ausdruck  findet,  >o 
hält  die  Stagnation  in  der  Industrie  nach  wie  vor  an.  AU 
Gradmeaser  dienen  biefflr  die  Einnahmenausweiae  der  „Kohlen- 
bahn"  —  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Tarif  arisches:  Wir   haben   in   der  Monatsehroai» 
|  September   1902   über  die  Kündigung  des  Tarifuber- 
1  einknmmens  m  i  t  de  n  k  n  n  i  gl.  nngar.  Staatsbahnen 
•  durch  die  S  taa  t a-Eisenba  h  n-G  esel  Is  c  hat  t  berichtet. 
Inzwischen   wurden   neue  Verhandlungen  eingeleitet,  otn  ta 
nenes  Uebereinkommen   zu  vereinbaren.   Die  Verhandlungen, 
die  eigentlich  schon  während  dea  ganzen  Jahres  1902  geführt 
wurden,  sind  nunmehr  abgeschlossen.   Der  wichtigste  Unter- 
schied gegenüber  dein  bisherigen  Zustande  besteht  darin,  das* 
die  kilometrisehe  Theilnng  der  Frachtsätze   beseitigt  worden 
ist.  An  Stelle  der  kilometrischen  Anftheilung  triu  die 
male  Tarifbildnng  dir  jede  der  Bahnen,    ein  Modus,  welch'1 
der  StHats-Eiseiibahn-Oesellschaft  eine  Erhöhung  der  Einnahme 
bringen  dürfte.  In  den  früheren  Vereinbarungen  waren  Q'Wt*1 


Digitized  by  Google 


-  3*1  - 


festgesetzt,  nach  denen  die  Transporte  quantitativ  anfgetbeilt 
wurden.  Dirne  Quotierung  ist  nicht  geändert  worden.  Eine 
überaus  wichtige  Bestimmung  de*  neuen  ü  eberein  kommens 
geht  dahin,  das»  jeder  Theil  verpflichtet  ist,  directe  Tarife 
zu  bilden,  wenn  der  andere  Theil  es  verlangt.  Die  Staats- 
Eisenbahn-Gellschaft  nnd  dieSteatsbahnen  haben  sich  auch  daneben 
pnncipiell  geeinigt,  wie  Tarif  -  Nachlasse  anfzothetlen  sind. 
Auf  diesem  Gebiete  sollen  die  Gegenconcessionen  liegen,  welche 
die  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  den  kgl.  ungar.  Staatsbabneu 
für  die  Eliminierung  derkilometrischen  Theilnng  gemacht  hat.  Von 
der  österreichischen  Regierung  ist  grosser  Werth  darauf  ge- 
legt worden,  dass  das  neue  Uebereinkommen  anf  dem  Grund- 
sätze der  Reciprocitüt  aufgebaut  werde.  Beide  Tbeile  ver- 
pflichteten sich  au  einer  gleichinässigen  tarifarischen  Behand- 
lung ihrer  Transporte,  nnd  Tarifmassnahmen  nach  der  einen 
Richtung  gelten  auch  für  die  umgekehrte  Richtung.  Die  Reci- 
procitat findet  auch  ihren  Ausdruck  in  der  Verpflichtung, 
directe  Tarife  zu  bilden.  Das  Uebereinkommen  enthalt  keine 
Tarifsätze,  sondern  nnr  eine  Vereinbarung  der  Principien, 
nach  welchen  die  beiden  Unternehmungen  in  Bezug  auf  Ver- 
kehrsthellung  und  Tarifbildung  vorgehen  werden.  Durch  die 
neuen  Vereinbarungen  werden  nur  die  Verkeursanthelle 
Marchegg  Wien  und  Bruck— Wien  berührt.  Die  Fracht- 
antheile  der  nördlich  von  Wien  gelegenen  österreichischen 
Bahnen  werden  nicht  tangirt.  Bei  Nencrstellung  der  Verbands- 
tarife werden  in  Folge  der  Aenderung  der  Tarifpolitik  der 
Staats-Eisenbabn-Gesellschaft  beziglich  Ihrer  Anthoile  süd- 
östlich von  Wien  Tariferhöhungen  eintreten.  Die  einzelneu 
Tarifsätze  werden  in  späteren  Verhandlungen  mit  den  unga- 
rischen Staatsbahnen  und  den  an  den  betreffenden  Verbands- 
verkehren betheiligten  Privatbahnen  festgestellt  werden.  Das 
neue  Tarif dbereinkummen  wird,  wie  erklart  wird,  die  Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft  von  den  Dispositionen  unabhängiger 
machen,  welche  die  ungailschen  Staatsbahnen  nach  ihrem  Gut- 
dünken und  ihrem  Interesse  bisher  treffen  konnten.  Im  Falle 
des  Eintrittes  der  Verstaatlichung  des  österreichischen  Netzes 
variiert  sowohl  die  Zeitdauer  des  Uebereinkomraens  als  auch 
die  Kündigungsfrist;  n.  zw.  soll  es  am  1.  Januar  1903  in 
Kraft  treten  nnd  bis  zum  31.  December  1905,  also  für  einen 
Zeitraum  von  drei  Jahren  in  Gellung  bleiben.  Das  Ueberein- 
kommen ist  nach  diesem  Zeiträume  einjährig  zu  kündigen. 
Wenn  es  nicht  ein  Jahr  vorher  gekündigt  wurde,  lauft  es 
stillschweigend  ein  Jahr  welter  fort.  Wenn  die  Staata-EUen- 
bahn-Gesellachaft  aber  am  1.  Januar  1903  verstaatlicht  wird, 
bleibt  des  Ceberelnkommen  noch  bis  Ende  1904  In  Kratt, 
da  es,  um  aufgelöst  zu  werden,  am  1  December  1903  ge- 
kündigt werden  musa  nnd  dann  Ende  1904  ausser  Kraft  tritt. 
Der  Abschlussdes  Uebereinkomraens  dürfte  zur  Entscheidung 
Über  eine  Frage  führen,  die  für  alle  Eisenbahnen  von  grosser 
principleller  Wichtigkeit  ist.  Es  ist  wahrscheinlich,  dass  die 
Österreichische  Regierung  verlangen  wird,  es  möge  ihr  das 
Tarif  Uebereinkommen  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 
Bisher  haben  die  Eisenbahnen  gegenüber  einem  derartigen 
Verlangen  der  Regierung  den  Standpunkt  vertreten,  dass  sie 
blos  verpflichtet  seien,  solche  Vereinbarungen  der  Regierung 
vorzulegen,  aber  dass  die  Vertrage  concesslonsmasslg 
nicht  der  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  bedürfen. 

Das  Carte]  1,  welches  zwischen  der  Donau- 
D am p f s c hi f f a h r ts  -  G e sei  1  s c h a f t  und  den  unga- 
rischen Staatsbahnen  seit  dem  Jahre  1895  be- 
steht, ist  am  31.  December  1901  von  den  ungarischen 
Staatsbahnen  einjährig  gekündigt  worden  und  lanft  daher  mit 
Ende  des  Jahres  190-J  ab.  Das  Cartell,  welchem  auch  die 
Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrt-Gesellschaft,  sowie  die 
Staats-Eisenbahn-Gesellscbaft  angehören,  erstreckt  sich  sowohl 
anf  Stückgüter  als  auf  Massenartikel,  welche  wahrend  der 
Schiffahrt s- Saison   zur  Aufgabe  gelangen.   Die  grösste  Rolle 


spielt  biebei  natürlich  der  Verkehr  Budapest — Wien,  an 
welchem  die  Donau-Dampfschiffahrt  Gesellschaft  mit  einer 
Quote  von  40%  betheiligt  ist.  Die  Verbandlungen  wegen 
Erneuerung  dieses  Cartelle  konnten  bisher  ans  dem  Grunde 
za  keinem  Resultate  führen,  weil  in  Folge  Kündigung  des 
Uebereinkommena  zwischen  der  Staatebahn-Geaellschaft  nnd 
den  ungarischen  Htaatsbahnen  die  Tarife  im  Verkehre  Wien— 
Budapest  aut  neuer  Grundlage  erstellt  werden  sollen  und  die 
Schiffahrt  sich  den  neuen  Abmachungen  zwischen  den  Bahn- 
Verwaltungen  aeconodieren  müaute.  In  dem  Berichte  des 
Budget-Ausschusses  des  Abgeordnetenhauses  über  die  Re- 
gierungsvorlage, betreffend  die  Erneuerung  des  Vertragsver- 
haltnisses  mit  der  Donac-Dampfshiffahrta -Gesellschaft,  heia  st 
es,  daas  die  Gesellschaft  nach  protokollarischer  Vereinbarung 
für  den  Abschlags  von  Cartellen  nnd  Tarifvertragen  princl- 
pieller  Natur  der  Zustimmung  der  österreichischen  Regierung 
bedarf.  Diese  Vereinbarung  würde  aber  selbstverständlich  erst 
dann  in  Geltung  treten,  wenn  das  mit  der  Gesellschaft  abge- 
schlossene Uebereinkommen  die  legislative  Genehmigung  er- 
langen sollte. 

Seit  einer  Reihe  von  Jahren  besteht  für  den  Export 
von  Malz  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  eine  Tarif- 
ermaaalgung,  welche  für  eine  Transportatrecke  von  mindestens 
ISO  km  30  b  per  100  kg  nnd  bei  einer  Strecke  von  mehr 
als  160  km  50  h  betragt.  Dieses  Zugeständnis,  welches  zu- 
letzt für  die  Zeit  vom  1.  October  1901  bis  30.  September 
1902  pnbliclert  wurde,  konnte  bisher  dann  in  Anspruch  ge- 
nommen werden,  wenn  das  zum  Export  bestimmte  Mals  in 
einer  beliebigen  österreichischen  Station  zur  Aufgabe  gelangte. 
Nachdem  aber  diese  in  erster  Linie  für  den  österreichischen 
Malzexport  bestimmte  Begünstigung  auch  vielfach  auslandischem, 
insbesondere  aber  ungarischem  Malz  zugute  kam,  wenn  es 
auf  dem  Wege  nach  seinem  Bestimmungsort  die  österreichischen 
Eisenbahnen  tranaitierte,  so  ist  von  den  österreichischen 
Industriellen  wiederholt  der  Wunsch  nach  einer  Abänderung 
der  Bedingungen  laut  geworden,  unter  welchen  die  Malz  Re- 
factie  bisher  gewahrt  wurde.  Im  Verordnungsblatte  des  Biseu- 
bahnmlnisterlums  ist  nun  eine  Kundmachung  erschienen,  durch 
welche  die  Malz-Refactie  in  ihrer  bisherigen  Höhe  auf  ein 
weiteres  Jahr  erneuert  wird,  jedoch  mit  der  bei  Gewährung 
von  TarifnachlSnsea  seitens  der  nngarisi-heri  Staatahahneu  zur 
Regel  gewordenen  Beschränkung,  dass  die  Tariferuiässignng 
nur  vou  bestimmten,  namentlich  angeführten  Stationen  ge- 
währt wird,  und  zwar  augenscheinlich  von  solchen,  in  welchen 
sich  Malzfabriken  befinden.  Diese  Stationen  werden  in  die 
Gruppen  A  nnd  B  getheilt,  wahrend  die  Liquidierung  der 
Refactie  an  folgende  Bedingung  geknüpft  wurde  :  „Bei  Malz- 
sendungen mit  direct  von  der  Versandtstation  bis  zur  aus- 
lündisehen  Enipt'angstation  lautenden  Frachtbriefe  gegen  Vor- 
lage der  auf  die  einreichende  Partei  als  Absender  lautenden 
Frachtbrief-DopUcate ;  bei  Malzsendungen  von  den  Stationen 
der  Gruppe  B  ausserdem  gegen  Vorlage  der  anf  den  Absender 
der  Malzsendungen  als  Empfanger  lautenden  Original  Fracht- 
briefe über  den  mittels  Elsenbahn  in  der  Versandtatatlon  des 
Maises  erfolgten  Bezug  von  Gerste  im  Mindestgewichte  von 
einem  Viertthelle  des  Gewichtes  jener  Malzsendangen,  für 
welche  die  FrarhthegiinRti;*nng  in  Anspruch  genommen  wird. 
Auf  den  letztbezeichneten  Original- Frachtbriefen  muss  die 
bahnamtliche  Bestätigung  über  die  Abfuhr  der  Gerste  mittels 
Strastenfahrzeugen,  eventuell  Über  den  Bezug  auf  dem  Industrie- 
gleise des  betreffenden  Etablissements  vermerkt  sein."  Der 
Malzexport  Oesterreich  -Ungarns  betrug  im  Jahre  1901 
circa  17  Millionen  Meter-Centner.  Hievon  dürften  tOO.000 
Meter-Centner  ant  Ungarn  entfallen. 

Infolge  dieser  Kundmachung  hat  dieser  Tage  eine 
Deputation  dea  Vereines  der  ungarischen  Malzfabrikanten  bei 
|  den  ungarischen  Fachbehörden  vorgesprochen,  um  sie  zu  er- 
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Bochen,  dahin  zu  wirken,  daaa  die  Kundmachung  der  öster- 
reichischen Staatabahnen,  daicli  die  Ungarn  von  dem  Genuas 
der  Refaetien  ausgeschlossen  wird,  zurückgezogen  werde. 
Dieser  Erlass  sei  angesetzlich,  weil  er  die  Reciprocitttt  und 
da»  Piinrip  der  gleichen  Behandlung  verlaste.  (!)  Ea  ver- 
lautet, daaa  der  ungaristhelHandelsminister  deswegen  »chon 
mit  der  österreichischen  Regierung  in  Fühlung  getreten  sei. 
(Die  ungarischen  Industriellen  und  Agrarier,  welche  «ister- 
reichiache  Tarifermäsaigungen  und  Refaetien  sehr  gerne  in 
Ansprach  nehmen,  verstanden  es  aber,  die  ungarische  Regierung 
frühzeitig  schon  dahin  zu  biiugfn,  dass  ungarische  Tarif- 
ennässigongen  und  Refaetien  fast  anuchlieaslich  nur  unga- 
rischen Interessenten  zugänglich  sind.  Anm.  d.  Red.). 

Wie  erinnerlich,  entstand  In  der  ersten  Hälfte  dieses 
Jahres  ein  ConfUct  zwischen  osterr.-ongar.  und  deutschen 
Bahn  Verwaltungen  wegen  Herstellung  directer  Tarif*.  In  den 
jüngsten  Tagen  ist  das  Protokoll  über  die  am  12.  Jnni  d.  J. 
in  Amsterdam  abgehaltene  Conferenz  des  internationalen  Tarif- 
eomlte,  auf  deren  Tagesordnung  sich  auch  die  Streitfrage  in 
Betreff  der  directen  Tarife  im  österreichisch-deutschen  Eisen- 
bahnverkehre befand,  zur  Versendung  gelaugt.  Diese  Streit- 
frage, welche  ziemlich  viel  Staub  aufwirbelte,  sowie  die  von 
beiden  Thailen,  nämlich,  den  Österreichischen  Bahnen  unter 
Führung  der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  und  den  preussischen 
SUatsbahnep,  eingenommenen  Standpunkte  wutden  seinerzeit 
dargelegt.  Es  wurde  darauf  hingewiesen,  daas,  wahrend  die 
österreichischen  Bahnen  der  erwähnten  Frage  von  dem  Ge- 
sichtspunkte der  praktisch  in  die  Erscheinung  tretenden  Con- 
sequeozen  des  von  den  preussischen  Stastsbabnen  verfochlenen 
Standpunktes  gegenüberstanden,  letztere,  bezw.  die  preussisebe 
Staatseisenbahnverwaltung,  ein  theoretisches  Recht  für  sich 
zu  reclamieren  sich  bestrebten,  das  sie  praktisch  eigentlich 
nicht  zur  Betätigung  brachten.  Es  wurde  beschlossen,  eine 
Revision,  bezw.  Ergänzung  des  Statute»  vorzunehmen,  mit 
welcher  Aufgabe  ein  Uuterausschuss  betraut  worden  ist,  der 
Ende  October  zusammengetreten  ist. 

Bei  der  NordweBtbahn  und  der  Staats-Eisen- 
bahn-Gesellscbaft  beschäftigt  man  sich  gegenwärtig  mit 
Erbebungen  Ober  die  Frage  der  Aufhebung  des  Kreuze r- 
zonentarifes,  der  noch  bei  bestimmten  Zügen  besteht. 
Die  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  und  die  Nordwestbahn  haben 
bei  der  im  Jahie  1890  eingetretenen  Beform  der  Personen- 
larile  den  Zonentarif  überhaupt  nicht  allgemein  eingeführt, 
sondern  haben  nur  Tarife  auf  der  Basis  von  1  25  Kreuzern 
per  Person  und  Kilometer  der  dritten  Wagenclasse  mit  der 
Manssgabe  festgesetzt,  dass  in  jeder  Strecke  und  in  jeder 
Richtung  mindestens  ein  sogenannter  gemischter  Zug  mit  dem 
reinen  Kreuzer-Zonentarifo  von  zwei  Hellern  per  Person  und 
Kilometer  der  dritten  Wagenclasse  in  Verkehr  gesetzt  werde. 
Dieses  Zugeständnis  ist  von  der  Nordwestbahn  und  Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft  aufrecht  erhallen  worden,  wiewohl  die 
österreichischen  Staatsbahuen  selbst  den  Kreuzertarif  im 
September  1895  fallen  gelassen  haben.  Der  Verkehr  der  Nord- 
westbahn  und  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  auf  diesen  soge- 
nannten gemischten  Zügen,  die  allerdings  in  der  Folge  reine 
Personenzüge  geworden  sind,  ist  ein  ausserordentlich  starker 
gewesen.  Mehr  als  50"/«  aller  Personen  sind  mit  diesen  Zügen 
befördert  worden,  für  welche  der  Kreuzertarif  in  Geltung 
stand.  Im  Falle  die  Regierung  einem  solchen  Ansuchen  der 
Nordwestbahn  nod  Suats-Eisenbahn-Gesellschalt  entsprechen 
würde,  dürfte  sich  das  Ertragnis  jeder  der  beiden  Buhnen  um 
etwa  eine  Viertelmillion  Kronen  steigern. 

Finauciolles:  Die  Landesvertretung  von  Salzburg  hat 
seinerzeit  zu  den  Kosten  einer  von  Lern!  nach  Gastein  pro- 
jezierten Localbaliu  einen  Beirag  \«n  K  200.000,  zahlbar 
in  zehn  Annuitäten,  votiert.  Die  Tracc  dieser  l.ocalbahn  ist 
bekanntlich  in  die  in   dem   Eisnnbuhnbau-  und  Investitions- 


Programme  vorgesehene  Tauernbahn  einbezogen  worden.  Im 
Wege  einer  mit  dem  Laudes-Ausschusse  von  Salzburg  ge- 
troffenen Vereinbarung  ist  nunmehr  eine  Dlscontlerung  dieses 
Beitrages  in  der  Weise  festgesetzt  worden,  daas  das  Laad 
an  Stelle  des  in  zehn  Annuitäten  zu  bezahlenden  Betrages 
von  K  200  000  die  Summe  von  K  150.000  schon  jetzt  als 
Beitrag  zn  den  Kosten  der  Tauernbahn  entrichten  soll.  Eine 
analoge  Vereinbai ui:g  steht  mit  der  Stadigemeinde  Salzburg 
bevor,  welche  seinerzeit  zu  der  oberwähnten  Localbabu  eines 
unter  ähnlichen  Modalitäten  wie  das  Land  Salzburg  in 
leistenden  Beitrag  von  K  100. 000  zugesichert  hatte. 

Der  Verwaltnngsrath  der  Böhmischen  Nordbahu 
hat  eine  Eingabe  an  das  Eiscuhalinmlnisterium  gerichtet,  in 
welcher  er  unter  Anderem  Vorschläge  Uber  die  Ordnung 
der  finanziellen  Verbältnisse  des  Unternehmens 
erstattet.  Das  ist  bereits  in  früheren  Eingaben  geschehen 
und  wird  nun  gelegentlich  des  Einschreitens  um  die  Cos- 
cession  zum  Bane  zweier  nordböhtnisther  Localbahnen  er- 
neuert. Zur  Sicherstellung  der  Mittel  für  diese  Localbahnen 
sucht  der  Verwallungsrath  der  Böhmischen  Nordbahn  am  die 
Bewilligung  der  Regierung  zur  Emission  einer  Prioritlts- 
Anleibe  an,  deren  Erlös  durch  Tilgung  der  schwebenden 
Schuld,  zur  Bestreitung  der  Anlagekosten  der  herzustellenden 
Localbahnen  und  zur  Schaffung  eines  Investitionsfonds  ver- 
wendet werden  soll.  Die  neue  Prioritäts-Anleihe  soll  je  nach 
Bedarf  zur  Begebung  gelangen. 

Verstaatlichungsfragen:  Am  16.  October  1.  J. 
gab  der  Ministerpräsident  im  Abgeordnetenhause  bedeutsame 
Erklärungen  ab.  Hierunter  befand  sich  anch  eine  Stelle  ober 
Verhandlungen  mit  derStnats-Eisenb  abngesell- 
schaft,  die  sehr  bemerkenswert!!  ist.  Zunächst  wird  datin 
officiell  mitgetheilt,  data  ihatsächlich  Verhandlungen  statt- 
gefunden haben,  denn  der  Ministerpräsident  erklärte  aus- 
drücklich, dasa  die  Regierung  in  Kaufverhandlangen  einge- 
treten sei.  Ferner  dass  in  diesen  Verhandlungen  auch  die 
Preisfrage  erörtert  wurde,  denn  der  Ministerpräsident  sagte, 
die  Regierung  habe  zwei  Gründe  für  den  Kauf  der  Staats- 
bahn, den  Wunsch  nach  einer  einheitlichen  Eiaenbahnpolitik 
und  nach  einer  Verbesserung  des  Erträgnisses  der  Staats- 
bahnen. Beide  Gründe  hätten  die  Regierung  bestimmt,  „in 
ihrem  Anbote  bis  an  die  äusserst«  zulässige  Grenze  za 
geben".  Daraus  gebt  hervor,  daaa  die  Regierung  ein  Anbot 
gestellt  bat,  dass  jedoch  dieses  Anbot  nicht  acceptlert  warde. 
Die  Regierung,  sagte  der  Ministerpräsident,  sei  nicht  gewillt, 
den  massgebenden  kaufmännischen  Grundsatz  zu  verlassen, 
dass  das  zu  erwerbende  Gut  dem  Preise  entsprechen  müsse. 
Damit  sind  die  Verhandlungen  mit  der  Slaatabahn  officiell 
bestätigt,  es  wird  jedoch  zugleich  mitgetheilt,  dass  die  Ver- 
sündigung bisher  noch  uicht  erfolgt  sei.  Uebrigena  verlautet, 
dass  die  Verstaatlichung  der  Staats-Eisenbahngesellschsft 
augenblicklich  in  Folgo  der  eingetretenen  parlamentarisches 
Schwierigkeiten  nicht  actnell  sei. 

Die  Bediensteten  der  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  jedoch 
können  ihre  Besorgnisse  nicht  unterdrücken,  dass  sie  bei 
eintretender  Verstaatlichung  in  ihren  Interessen  geschädigt 
werden.  Zur  Geltendmachung  ihrer  Forderungen  etitsendeteo 
sie  Ende  des  Berichtsmonats  eine  Massentepudation  zu  Reichs- 
rathsabgeordneten  verschiedener  Parteien,  diu  der  Abordnung 
zusagten,  falls  eine  bei  dem  Director  der  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft  geplaute  und  von  diesem  bereits  zugesagte  Rück- 
sprache nicht  den  gewünschten  Erfolg  haben  sollte,  ihre  For- 
derungen gelegentlich  der  Verstaatlichung  der  Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft in  wirksamer  Weise  zu  unterstützen.  Diese 
Forderungen  gehen  dahin,  dass  die  Bediensteten  und  Arbeiter 
gelegentlich  der  Verstaatlichung  vom  Staate  übernommen 
werden,  dass  ferner  die  länger  als  drei  Jahre  in  Diensten 
der  Gesellschaft  stehenden  Diener  und  Arbeiter  definitiv  ar.- 
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gestellt,  data  eine  Aufbesserung  der  Gehalte  nnd  Löhne  er- 
folge und  da*»  anstatt  der  bisherigen  70»/o  de»  letztbezogenen 
Gehaltes  oder  Lohnes  die  Bezüge  nach  vollttreckter  35jabriger 
Dienstzelt  auf  volle  100°/0  erhebt  werden.  Die  Deputation 
wurde  ancli  thatsächlich  am  30.  October  vom  Director 
der  Stasts-Eisenbahn-Gesellschaft  empfangen,  der  auf  die  von 
dei  Deputation  vorgebrachten  Wunsche  erwiderte,  das»  die 
Verwaltung  bemüht  gewesen  sei,  die  berechtigten  Wünsche 
auch  ohne  Zusammenhang  mit  der  Verstaatlichung  zu  erfüllen. 
Sie  habe  trotz  der  Stagnation  auf  industriellem  Gebiete  in 
den  Werkstätten  keine  Reduction  dar  Arbeiterzahl  vorge- 
nommen, sondern  lieber  die  Arbeitszeit  etwas  gekürzt,  um 
Kiemanden  entlassen  zn  müssen.  Die  Verwaltung  habe  in  den 
letzten  fünf  Vierteljahren  1500—1600  Bedienstete  in  den 
Provisionsfonds  aufgenommen.  Die  Verwaltung  beabsichtigte 
im  Falle  der  Verstaatlichung  dafür  zu  sorgen,  das»  die  Ge- 
sammtheit  der  Bediensteten  von  den  Staatsbabnen  übernommen 
werde,  und  das«  nicht  blos  die  verbrieften  Rechte,  sondern 
auch  die  freiwillig  zugestandenen  Beneficlen  des  Personals 
von  der  Regierung  anerkannt  werden.  Er  könne  aber  ver- 
schiedene Wünsche,  die  gegenwärtig  in  der  Tendenz  vor- 
gebracht wurden,  um  sich  ans  Anlaas  der  Verstaatlichung 
noch  möglichst  rasch  Vortheile  zn  sichern,  nicht  für  berechlgt 
ansehen.  So  hatten  die  Bediensteten  gewiss  keinen  Anspruch 
darauf,  vor  der  Verstaatlichung  noch  rasch  in  eine  höhere 
Claase  versetzt  zu  werden.  Die  Hauptsache  sei,  dass  berech- 
tigte Ansprüche  ans  Anlas»  der  Verstaatlichung  nicht  ge- 
schmälert werden.  Der  Director  bezeichnete  es  schliesslich 
als  bemerkenswerte  Erscheinung,  dass  die  Bediensteten 
selbst  in  öffentlichen  Versammlungen  für  die  Verstaatlichung 
Propaganda  gemacht  nnd  ein  beschleunigte*  Tempo  der  Ver- 
staatlichung verlangt  bitten;  hiedurch  seien  auch  die  Ab- 
geordneten angeregt  worden,  entschieden  für  die  Verstaat- 
lichung einzutreten.  Jetzt,  wo  die  Verstaatlichung  vor  der 
Thiire  stehe,  scheinen  die  Bediensteten  derselben  nicht  ohne 
Furcht  gegenüber  zu  staheu. 

Um  die  Beamten  und  Angestellten  der  Privatbahnen, 
die  in  nächster  Zeit  in  die  Verstaatlichungsaction  einbezogen 
werden  dürften,  zu  beruhigen,  veröffentlichte  unmittelbar 
nach  Empfang  der  Deputation  durch  den  Director  der  Staats- 
Eisenbabn-Gesellschaft  eine  Tageszeitung  .Mittheilungen  und 
Ansichten  eines  besonders  hervorragenden  Eisenbahn-Politikers 
in  Oesterreich,  der  selbst  zor  Geschichte  der  Verstaatlichung 
gehört  und  den  wesentlichsten  Einfluss  auf  ihre  Methode  und 
ihren  Verlauf  genommen  hat". 

Nachfolgend  geben  wir  diese  Aeusscrungen  wieder : 

„Die  Verstaatlichung  kann  nur  unter  der  Voraussetzung 
durchgeführt  werden,  dass  wir  zu  geordneten  parlamentarischen 
Verhältnissen  kommen.  Die  Entscheidung  über  die  Action  der 
Verstaatlichung  ist  somit  eine  Frage  der  parlamentarischen 
Entwicklung.  Es  handelt  sich  darum,  ob  es  möglich  ist,  die 
Gesetzentwürfe  über  die  Verstaatlichung  im  Parlamente  durch- 
znbringen.  Was  sollte  es  nützen,  schon  jetzt  einen  Kaufver- 
trag abzuschliessen,  wenn  es  zweifelhaft  ist,  ob  die  parla- 
mentarischen Verhältnisse  dessen  Erledigung  gestatten.  Jede 
entscheidende  Masaregel  hat  somit  die  Klärung  der  parla- 
mentarischen Lage  zur  unentbehrlichen  Vorbedingung.  Es 
rauss  die  sichere  Bürgschaft  vorhanden  sein,  dass  die  Verein- 
bariingen mit  einer  Gesellschaft  nicht  durch  die  schwierige 
Situation  im  Parlamente  scheitern.  Sobald  diese  Voraussetzung 
gegeben  ist,  wird  die  Entscheidung  nach  der  einen  oder  der 
der  andern  Richtung  fallen,  weil  die  Verzögerung  und  die 
gegenwärtige  Unsicherheit  wirklich  zn  bedauern  sind.  Die 
Fortsetzung  der  Verstaatlichung  ist  somit  von  der  inneren 
Situation  abhangig. 

Die  Bewegung  unter  den  Beamten  der  Privatbahnen 
ist  bei  der  Unsicherheit,  in  welcher  sie  sich  befinden,  be- 


greiflich, aber  Ihre  Befürcbtgungen  siud  kaum  gerechtfertigt. 
Nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  bat  das  Personal 
ungünstig«  Wirkungen  der  Verstaatlichung  nicht  zu  besorgen. 
In  der  Vorlage  über  die  Erwerbung  der  Nordwestbahn  aus 
dem  Jahre  1896  steht  eine  Bestimmung,  welche  die  Absiebten 
der  Legierung  zeigt  und  das  Personal  gewiss  beruhigen  kann. 
Dort  verpflichtet  sich  nämlich  der  Staat,  das  gesammte 
Dienstpersonal  mit  allen  demselben  zukommenden  Gebalts- 
und sonstigen  Beziigen  was  immer  für  eine  Art  zu  über- 
nehmen. Diese  Verpflichtung  erstreckt  sich  auch  auf  die 
Pensionen,  Versorgungen  und  sonstige  Rechte.  Es  ist  nicht  zu 
bezweifeln,  dass  die  Bestimmungen  in  den  künftigen  Verstaat- 
Hcbungs  Verträgen  von  der  gleichen  Absicht  geleitet  sein  werden. 

Für  das  Personal  der  Privatbahnen  kann  es  ja  nur 
zwei  Möglichkeiten  geben.  Entweder  die  zn  erwerbenden 
Privatbahnen  bleiben  in  einer  besonderen  Verwaltung,  dann 
kann  sich  die  Situation  der  Beamten  überhaupt  nicht  andern. 
Viel  wahrscheinlicner  ist  jedoch  die  zweite  Möglichkeit,  dass 
die  Verwaltung  der  StaaUbahnen  mit  jener  der  künftig  zu 
erwerbenden  Privatbahnen  allmalig  verschmolzen  wird.  Dann 
wird  auch  daa  Personal  nicht  getrennt  bleiben  und  jenem  der 
StaaUbahnen  schliesslich  gleichgestellt  werden.  Eine  Ver- 
schiedenheit der  Behandlung  ist  dann  ausgeschlossen.  Die 
allgemeine  Tendenz  ist  überhaupt  darauf  gerichtet,  auf  das 
Personal  eine  weitgehende  Rücksicht  zn  nehmen.  Daraus  ist 
zu  ersehen,  dass  die  Beunruhigung  des  Personals  sachlich 
kaum  begründet  ist.  Ueber  die  Verstaatlichung  selbst  wird 
jedoch  die  Politik  entscheiden". 

In  der  letzten  General- Versammlung  der  Krerosthalbakn- 
Gesellschaft  wurden  die  neuen  Statuten  und  der  mit  der 
Staatsverwaltung  abzuscfallessende  Pacht-  und  Betriebsvertrag 
genehmigt.  Die  Kreiustbalbahn,  welche  als  eine  Hauptbahn 
zweiter  Ordnung  umgebant  wird  und  an  die  Pyhrnbahn  sich 
anacbliesst,  wird  schon  demnächst  in  den  Staatsbetrieb  über- 
gehen. Der  Staat  verzinst  die  Actien  bis  zur  Eröffnung  der 
Pbyrubahn  mit  3%,  dann  oder  längstens  vom  1.  Janner  1906 
ab  mit  4%.  Die  Kremsthalbaho  war  die  erste  Localbalin 
Oberösterreichs,  beziehungsweise  Oesterreichs.  Sie  wurde  am 
30.  April  1861  eröffnet. 

Schliesslich  sei  registriert,  dass  in  einer  der  letzten 
Sitzungen  des  reichsrätblichen  Polenclubs  nnd  auch  dos 
Galizischen  Landeseisenbabnratlies  ein  Antrag  eingebracht 
wurde,  wunach  das  Präsidium  und  die  parlamentarische 
Commisaion  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  betreiben  möge.  Angeblich  sei  gerade 
der  gegenwärtige  Zeitpunkt  für  die  Regierung  günstig. 

Allgemeines:  Im  Abgeordnetenhans©  wurde  an  den 
Eisenbabnminister  eine  Interpellation  gerichtet,  die  die  Bo- 
schU ftigung  der  Oester r.  Maschinen-  und  Waggon- 
industrie durch  Auftrüge  des  Staates  und  der 
Privatbahnen  zum  Inhalte  hatte.  Die  Interpellation  weist 
auf  die  dauernde  Depression,  die  auf  dem  Wirtschaftsleben 
Oesterreichs  lastet  und  die  insbesondere  auf  dem  Gebiete  der 
Elsen-  nnd  Metall warenindustrie  in  Erscheinung  tritt,  bin  und 
verlangt,  dass  der  Bedarf  der  Staatebahnen  in  rascherem  Tempo 
als  bisher  befriedigt  werde  und  dass  auch  für  spatere  Zeit- 
räume vorbehaltene  Auftrüge  schon  jetzt  ertheilt  werden.  In 
gleicher  Weise  soll  das  Eisenbahnministerium  bei  den  Privat- 
bahnen intervenieren.  Der  Eisenbahnmiolstur  hat  in  Folge  dessen 
anlasslich  eines  Dringlicbkeitsantrages,  der  sich  mit  der 
Arbeitslosigkeit  in  Prag  nnd  Umgebung  beschäftigte,  im  Ab- 
geurdnetenhause  angekündigt,  das«  die  Regierung  grössere 
Bestellungen  bei  den  Waggon-  und  Locomotivfabriken  zu  ver- 
geben beabsichtige.  Das  Eisenbahnministerium  habe  für  die 
Staatsbahnen  bereits  eine  neue  Waggonbestellung  von  470 
Stück  im  Betrage  von  3  4  Millionen  Kronen  eingeleitet.  Behufs 
Beschaffung  von   Locomotiven   werde  sich   das  Eisenbahn- 
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Ministerium  mit  dem  Finanzministeriums  ins  Einvernehmen 
setzen,  und  es  werde  voraussichtlich  möglich  «ein,  in  kurzer 
Zeit  eine  grosse  Anzahl  von  Locomotiven  zn  bestellen.  Die 
neuen  Bestellungen  erfolgen  schon  für  Rechnung  der  Credit« 
des  Jahres  1904.  Der  Minister  erklärte  weiters,  er  werde 
bemüht  sein  auf  die  Privatbahnen  dabin  einzuwirken,  dass  sie 
ihre  Anschaffungen'  von  Fahrbetriebsmitteln  beschleunigen.  Der 
Fahrpark  der  Privatbahnen  weise  im  Ganzen  einen  befriedi- 
genden Stand  auf.  Jene  Privatbahnen,  welche  vor  der  Ver- 
staatlichung stehen,  legen  sich  die  möglichste  Zurückhaltung 
auf,  zumal  die  Depression  des  Eisenbahnverkehres  eine  Ver- 
minderung ihrer  Einnahmen  hervorgerufen  habe.  Die  Zurfick- 
haltong  dürfe  aber  nicht  so  weit  gehen,  den  sicheren  ordnungs- 
massigen  Betrieb  zu  gefährden.  An  die  Privatbahnen  ist  in  dieser 
Beziehung  in  Folge  dessen  ein  Erlass  des  Eisenbahnminltteriums 
gelangt,  der  die  Anfrage  enthalt,  in  welchem  Ausmaasse  die 
Bahnen  Bestellungen  an  Locomotiven  und  Waggons  vorge- 
nommen hatten.  Die  Gesellschaften  haben  theilweise  schon 
der  Regierung  darüber  statistische  Nachweisungen  gegeben. 
Die  SBdbahn  stellt  gegenwartig  ihren  Bedarf  an  Fahrbetriebs- 
uiitteln  tür  das  Jahr  1903  zusammen.  Die  Erhebungen  in 
dieser  Richtung,  dass  die  Neuanschaffung  von  Locomotiven 
erforderlich  sein  wird.  Es  verlautet,  dass  die  Südbahn  nicht 
abgeneigt  wäre,  für  mehrere  Jahre  Fahrbetriebsmittel  voraus- 
zubestellen,  falls  die  Fabriken  sich  mit  Annuitatszahlnngen 
begnügen  würden  und  keinen  Anspruch  auf  sofortige  Liquidierung 
erheben.  Die  Staata-Elsenbahn-Gesellschaft  hat  im  Vorjahre 
Fahrbetriebsmittel  bestellt,  würde  sich  jedoch  gleichfalls  dazu 
entschliessen,  im  voraus  eine  grössere  Bestellung  zu  machen, 
unter  der  Voraussetzung,  dass  ihr  über  die  Plane  der  Re- 
gierung in  der  Frage  der  Verstaatlichung  und  über  das  Tempo 
der  Vorstaatlichnngsaction  Klarheit  gegeben  würde.  Die  Fer- 
dinands-Nordbabn  hat  der  Regierung  nähere  statistische  Daten 
Uber  ihre  Bestellungen  in  den  zwei  früheren  Jahren  mitge- 
teilt. Für  das  Jahr  1903  habe  sie  vier  Personenwagen  be- 
stellt Da  sie  jedoch  schon  im  vorigen  Jahre  mit  Rücksicht 
auf  die  Stagnation  der  Industrie  grössere  Bestellungen  ge- 
macht habe,  seien  belangreiche  Neo-Auftrage  für  das  Jahr 
1903  nicht  »u  erwarten.  —  Die  böhmischen  Bahnen  werden 
kein?,  neuen  Bestellungen  machen.  Die  Verkehrsverhaltnisse 
der  böhmischen  Bahnen  zeigen,  wie  diese  Bahnen  erklären, 
seit  Jahr  nnd  Tag  eine  unbefriedigende  Gestaltung,  weshalb 
die  vorhandenen  Fahrbetriebamittel  sich  als  ausreichend  erweisen. 
Die  Kohlenbahneu  insbesondere  haben  in  den  letzten  Jahren  ihreu 
Fahrpark  vermehrt  und  linden  damit  ihr  Auslangen,  da  der  Kohlen- 
verkehr seit  Jahresfrist  eine  Abschwilehong  aufzuweisen  bat. 

Wir  haben  im  Vorjahre  über  die  Erbauung  von 
Wohnhausern  für  Bedienstete  der  k.  k.  österr. 
.Staatsbahnen  durch  den  ersten  Spar-  nnd  Bauverein  von 
Bediensteten  der  österr.  Stsatsbahnen  berichtet.  Dieser  Verein 
hat  seine  anerkennenswerte  Thatigkeit  mit  Hilfe  der  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung  auch  in  diesem  Jahre  durch  Erbauung 
von  zwei  Wohnhäusern,  welche  in  unmittelbarer  Nähe  des 
Bahnhofes  in  Heiligenstadt  gelegen  und  ab  1.  November 
benutzbar  hergestellt  sind,  fortgesetzt.  Diese  Bauten  wurden 
»in  26.  d.  M.  vom  Eisenbahnminister  besichtigt.  In  Er- 
widerung auf  die  Begrüssungsansprache  des  Obmannes  des 
Vereines  wies  der  Minister  auf  die  hohe  Bedeutung  bin, 
welche  die  .Staatseisenbahn-Verwaltnng  den  Bestrebungen  nach 
Verbesserung  der  Wohnuiigsvcrhltltuisse  des  Personales  bei- 
legt, nnd  versicherte  die  Genossenschaft  seines  fortdauernd 
regen  Interesses  an  ilner  fortschreitenden  Entwicklung.  Bei 
Besichtigung  der  Gebäude,  die  anch  mit  Badccinrichtungeu 
versehen  Bind,  fanden  die  den  Bedürfnissen  der  künftigen 
Bewohner,  sowie  den  modernen  hygienischen  Anforderungen 
in  jeder  Beziehung  entsprechenden  Warnungen  allseits  Aner- 
kennnng. 


CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Seine  kaiserl.  und  königL 
Apostolische  Majestät  haben  mit  Allerhöchster  EntschliessuQg 
vom  9.  November  d.  J.  dem  Director  der  Reichenberg — Gabion*— 
Tannwalder  Eiaenbabngesellschaft  Herrn  Hermann  Arnold 
das  Ritterkreuz  des  Franz  Joseph-OrdenB  allergnBdigst  zu 
verleihen  geruht.  In  dieser  ehrenvollen  Auszeichnung  sind 
ohne  Zweifel  die  Verdienste  anerkannt  worden,  welche  sich 
der  Herr  Director  um  den  Ausban  der  Linien  der  Gesellschaft, 
insbesondere  In  den  letzten  Jahren  um  den  Ausbau  der  eioeji 
neuen  Auslands- Anschluss  vermittelnden  Linie  Taunwald — 
Grünthal  erworben  hat. 

Ans  dem  Jahresberichte  des  Gesangvereines  österr. 
Eisenbahn-Beamten  Ober  das  XXIII.  Vereinsjahr  (von 
1.  Octobei  1901  bis  30.  September  1902).  Wir  entnehmen 
dem  Berichte  des  Gesangvereines  österr.  Eisenbahn- Beamten 
über  das  XXIII.  Jahr  seines  Bestandes  auszugsweise  Folgendes: 

Der  Verein  zahlte  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  2lis 
Sanger  und  509  beitragende  Mitglieder;  unter  Einrechmrog 
des  Protectors  nnd  13  Ehrenmitgliedern  ergibt  sich  somit  an 
30.  September  1902  ein  Gusammtstand  von  741  Mitgliedern. 

Das  Notenarchiv  enthielt  mit  30.  September  1Ü0J 
499  Chöre,  750  Partituren,  3  Operetten,  2  Singspiele  und 
eine  Sammlung  von  Liedern  und  Chören. 

Im  Laufe  des  XXIII.  Vereinsjahres  ist  der  Vereis 
14mal  öffentlich  aufgetreten  (Concerte,  Liedertafeln,  Messen  etc.); 
besonders  hervorzuheben  ist  die  Sangerfahrt  nach  Dresden, 
sowie  jone  nach  M&hr.-Ostrau. 

Auch  betheiligte  sich  der  Verein  an  verschiedenen  Wohl- 
tiiäiigkeitsfesten,  Ausflügen,  Rundfahrten  etc. 

Dem  Rechnungs- Abscbluss  des  Jahresberichtes  sind 
folgende  Daten  zu  entnehmen  :  Die  Einnahmen  betrugen  in 
Ganzen  K  29.748  38,  denen  Ausgaben  von  K  23.42titi5 
gegenüberstehen,  so  dass  ein  Saldo  in  Bargeld- Wertben  vei 
K  6322*33  vorgetragen  werden  konnte.  Ausserdem  besitzt 
der  Verein  ein  Bodencredit-Las  im  Ankautswerthe  von  K  238  23. 

In  der  kürzlich  abgehaltenen  Generalversammlung  wurden 
in  die  Voreinstellung  gewählt  die  Herren : 

Heinrich  Prodi,  Oberinspector  der  Südbahn,  als  Vor- 
stand ;  Gustav  Fischmeister,  Bureauvorstand-Stell Vertreter  der 
Nordbahu,  als  Vorstand-Stellvertreter;  Edmund  Keim,  Cora- 
ponist,  als  Chormeistei  ;  Eduard  Göttl,  Coinponist,  als  dessen 
Stellvertreter;  die  Herren  Friedrich  Gross,  Heinrich  Kollsrz, 
Alois  Pressberger,  Dr.  Ernst  Stolz,  Carl  Strack  als  Schrift- 
führer :  Herr  Carl  Hager  als  Cassier ;  Herr  Carl  Rohr  als 
Cassier-Stellvertreter ;  Herr  Vincenz  Forst  als  Archivar;  Herr 
Hermann  Meyer  als  Archivar-Stellvertreter;  Herr  Eduard 
Vymlatil  als  Rechnungsführer ;  Herr  Carl  Axmaiin  als  Ockonim ; 
Herr  Koväts  als  Sangrath. 

Wie  diese  Daten  zeigen,  entwickelt  sich  der  mit  unseren» 
Club  in  besonders  freundschaftlichem  Verhältnisse  stehend« 
Collegen verein  in  jeder  Beziehung  in  sehr  erfrenlicher  Weise. 
In  künstlerischer  Beziehung  nimmt  er  unter  den  Wiener 
Gesangvereinen  eine  der  hervorragendsten  Stellet!  ein ,  finanziell 
weist  er  geradezu  beneidenswerthe  Resultate  auf  nnd  bildet 
gesellschaftlich  einen  anziehenden  und  beliebten  Sammelpunkt 
von  Collegeu  nnd  deren  Angehörigen  aller  Balinen. 

Eisenbahnverkehr  im  Monntr  September  190«  nnd 
Vergleich  der  Kinnahmen  in  den  ersten  neun  Monaten  1902, 
mit  jen«n  der  gleichen  Zeitpeiiode  1901. 

Im  Monate  September  1902  wurden  nachstehende  Eisen- 
bahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergobeu: 

Am  7.  September  die  29  9  km  lange  LocalbsJm 
Teltsch— Zlabings  der  Actien-Gescllschaft  Localbalin  Wolf- 
rams— Teltsch ; 

am  10.  September  die  .VH  km  lange  elektrische  Kleinbahn 
'fliest  -  Opi'-ina  der  Actien-Uesellscbaft  Triestcr  Kleinbahnen ; 
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am  15.  September  die  34  7  km  lange  Localbahn 
Bregens— Resau  (Bregenserwaldbahn); 

am  21.  September  die  1  024  km  lange  Strecke  Stuben- 
ring— Marxergatwe— Ragumofskygiuee  der  Wiener  elektrischen 
Straßenbahnen. 

Im  Monate  September  1902  worden  auf  den  österreichi- 
sch en  Eiaenbahaen  im  ganzen  17,394.329  Personen  und 
9,353.ÖOö  t  Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme 
von  K  57,398.066  erzielt,  das  itt  per  Kilometer  K  2883. 
Im  gleichen  Monate  des  Jahrea  1901  betrog  die  Gesnromt- 
eisnahme  bei  einem  Verkehre  von  16,314.302  Personen  nnd 
8,817.878  t  GUter  K  56,710.852  oder  per  Kilometer  K  2880, 
daher  resultiert  für  den  Monat  September  1902  eine  Zunahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  um  01"/0.  In  der  Zeitperiode 
vom  1.  Jänner  bis  Ende  September  1902  wurden  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  133,935  002  Personen  nnd 
76,407.022  t  Guter,  gegen  129,938.489  Personen  und 
77,172  218  t  Güter  im  Jahre  1901  befördert.  Die  aus  diesen 
Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1902 
auf  K  453,651.550,  im  Jahre  1901  auf  K  452,750.443. 
Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der  österreichischen 
Eisenbahnen  für  die  nennmonatliche  Betriebsperlode  des 
laufenden  Jahre«  19  784  4  km,  fBr  den  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres  dagegen  19.502  km  betrug,  so  stellt  sich 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer  für  die  er» 
wähnte  Zeltperiode  1902  auf  K  22.929,  gegen  K  23.216 
im  Vorjahre,  das  ist  nm  K  287  ungünstiger  oder,  auf  da« 
Jahr  berechnet,  pro  1902  auf  K  30.572  gegen  K  30.956 
im  Vorjahre,  das  ist  um  K  384,  mithin  nm  T3fl/o  ungünstiger. 

8t*nd  d«r  Eisenbahnbanten  in  Oesterreich  Ende 
September  1902.  Die  Banbewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Sehlnss  des  Monates  September  1902 
nachstehendes  Bild: 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  inchreror  Linien 
der  elektrischen  Strassen  bahnen  in  Wien  4*1  km  zugewachsen, 
dagegen  durch  die  Bauvollendting  der  Localbahn  Bregenz — 
Bexan  (ßregenzerwaldbahn),  welche  am  15.  September  1902 
eröffnet  wurde,  34  7  kin,  dann  durch  die  am  7.  September 
1902  erfolgte  Eröffnung  der  Localbahn  TelUch— Zlabings 
301  km  und  durch  die  am  10.  September  1902  erfolgte 
Eröffnung  der  elektrischen  Kleinbahn  Triest — Scorcola-Opfina 
5'1  km,  somit  69  9  km  Local-  und  Kleinbahnlinien  abge- 
fallen. Es  verbleiben  sonach  am  Schlüsse  des  Monate«  September 
1902  an  Hanptbahnlioien  221  6  km  und  an  Local-  und  Kleinbahn- 
linien  5317  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch, 
dass  von  der  Localbahn  Gmünd  —  Weitra- Gross-Gerungs  die 
244  km  lange  Theilstrecke  Gmünd— Steinbaeh  am  10.  August 
1902  eröffnet  wurde;  ferner  dass  der  Soblstollenvortrieb  bis 
zum' 1.  October  1902  beim  Tauerntminel  Nordscltu  503' 1  in 
(gejren  478-9  in  im  Vormonate)  und  .Südseite  3" '7  0  tn  (gegen 


287 '6  in  im  Vormonate),  dann  beim  Karawankentunnel  Nord. 
seite  708  9  m  and  fertige  Tunnelmaaerung  112'0  m  (gegen 
612*3  m  im  Vormonate)  und  Südseite  711*6  in  nnd  fertige 
Tunnelmauerung  llö'O  m  (gegen  667*8  m  im  Vormonate), 
ferner  heim  Wochelnertunuel  Nordselte  1279  7  m  und  fertige 
Tnnnelmauerung  540  0  m  (gegen  11 76*1  m  im  Vormonate) 
und  Südseite  916*2  m  und  fertige  Tnnnelmauerung  64  0  m 
(gegen  830  4  m  im  Vormonate)  und  beim  Boarucktunnel  der 
Pyhrnbahn  Nordseite  609*0  m  (gegen  549'3  m  im  Vormonate) 
nnd  Südseite  582  8  m  betragt,  nnd  dass  die  Installation«- 
bauten  bei  diesen  vier  Tunnels  fortgesetzt  werden. 

Elektrische  Zugförderung  auf  normalen  Eisen- 
bahnen. Der  Verwaltungerath  der  schweizerischen  Bundes- 
bahnen hat  einem  von  der  Generaldirection  vorgelegten  Ver- 
tragsentwurf zugestimmt,  durch  welchen  der  Maschinenfabrik 
Oerlikon  das  Recht  eingeräumt  wird,  auf  der  Strecke  Seebach 
Wettingen  (20  «Ww.»  ihr  neues  System  der  elektrischen  Trac- 
tion  mittelst  hochgespanntem  Eiophasen-Werhselstrom  für  den 
normalen  Betrieb  versuchsweise  einzurichten.  Die  Ausführung 
dieses  Probedienstes  hatte  in  der  Weise  zu  erfolgen,  dass  der 
Expedition«-,  Zugs-  und  Bahnunterhaltungsdieost,  sowie  die 
allgemeine  Aufsicht  ausschliesslich  in  den  Hunden  der  Bundes- 
bahn Verwaltung  bliebe,  wahrend  Herstellung,  Bedienung  und 
Unterhalt  aller  durch  das  nene  Traetlonsnystein  bedingten 
festen  oder  beweglichen  elektrischen  Anlagen,  sowie  die  Ver- 
antwortlichkeit für  alle  Folgen  aus  dem  Bau  und  Betrieh 
dieser  Einrichtungen  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  zu 
übernehmen  waren.  An  die  Tractionskosten  hatte  die  Bahn- 
verwaltung einen  Beitrag  zu  leisten,  den  Ersparnissen  ent- 
sprechend, die  sie  durch  den  Wegfall  der  Dampf locomotive 
auf  dieser  Strecke  erzielt.  Die  Generaldirection  der  S.  ß.  B. 
wurde  ferner  vom  Verwaltungsrathe  grundsätzlich  ermächtigt, 
auch  andern,  sich  etwa  meldenden  Unternehmern  in  ähnlicher 
Weise  die  unentgeltliche  Benützung  von  geeigneten  Hahn- 
strecken, zu  Versuchszwecken  zu  gewähren. 


LITERATUR. 

Duh  rassische  Zollreglement.  Im  Verlage  der  »Ost- 
europäischen Tarifrundschau1-  ist  das  .Russische  Zoll- 
reglement* vom  15.  Mal  1901  a.  St.  nach  dem  offlclellea 
Texte  in  deutscher  Uebertratriini--  von  B.  Widirasky,  k.  k. 
Regternngsratb  und  Ober-Inspector  der  österreichischen  Staats- 
bahnen erschienen. 

Das  Werk  zerfallt  in  zwei  Theile  und  einen  Anhang 
wovon  der  I.  Theil  das  Zollreglement  nnd  der  II.  Thell  die 
Durchfübrungs  -Vorschriften  dazu  enthält,  während  im  An- 
hange nach  dem  in  St.  Petersburg  erschienenen  russisch- 
französischen  Adressenbnche,  die  in  den  Geschäftsjahren  1899 
nnd  1900 — 1901  in  Russland  bestandenen  Banken,  sowie  dlo 
Handels-  und  Industrie-Unternehmungen  aufgenommen  sind. 

Das  Buch  erscheint  insofern  ganz  zeitgemäM,  als 
sich  seit  kurzer  Zeit  unsere  Handels-  und  Verkehtrs-Verhält- 
nisse  zn  Russland  melurseitig  und  inniger  ansgestaltet  haben 
und  zu  erwarten  steht,  dass  diese  Beziehungen  sich  weiter 
günstig  entwickeln  nnd  nach  dem  mit  Ende  1903  stattlinJen- 
den  Ablaufe  des  Österreich Isch-ruasim-hen  Handelsvertrage* 
zum  Abschlüsse  neuer  Verträge  führen  werden. 

Zur  Aufr-chliessnng  des  rassischen  Marktes  ist  aber  die 
ireuaiie  Kenntnis  der  dortigen  Zollinstitutionen  nothwendig, 
die  bisher  nur  nothdürftig  und  da  häufig  nur  nach  der 
Tradition  bekannt  waren. 

Das  in  genauer  deutscher  Uebersotzang  erschienene 
neue  Zollreglement,  welches  sich  den  westeuropäischen  Zoll- 
vorschriften in  mancher  Beziehung  anschliesst,  enthält  doch 
viele  dem  inssischen  Verfahren  eigentbümliche  Bestimmungen, 
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die  für  den  «sterreichischen  Handelsmann  nnd  Gewerbetreiben- 
den, Insbesondere  für  den  Exporteur  oder  Spediteur  zu  kennen 
nothwendig  sind. 

Diese  Personen  werden  damit  ein  praktisches  und  stets 
willkommene«  Hand-  und  Naehsehlagebuch  bekommen,  aus 
welchem  sowohl  aber  den  formellen  Vorgang  bei  Verzollungen 
wie  auch  über  thatsBchliehe  Einrichtungen  im  russischen 
Zollwesen  ausgiebige  Belehrung  geschöpft  werden  kann. 

Was  den  Anhang  betrifft,  so  nmfasst  derselbe  ein 
grosses  Verzeichnis  Ton  Commerz-,  Versicherung«- nnd  Credit- 
banken,  von  Industrie- Unternehmungen  aller  Art,  mit  denen 
geschäftliche  Verbindungen  angeknüpft  werden  können. 

Ein  gutes  Inhaltsverzeichnis  erleichtert  das  Auffinden 
der  einzelnen  Materien  im  Buche,  welches  daher  den  Interes- 
senten bestens  empfohlen  werden  kann. 

J.  S  ch  1 1 1  e  r  w  e  i  n. 
Die  Reform.  Illustrierte  Zeitschrift  des  Weltverkehrs. 
Redigiert  von  Hermann  S  t  r  a  c  h.  Verlag  von  Karl  Prochazka 
in  Teachen.  Jahrlich  24  Hefte  a  50  Pf.  m.  Jahrgang. 

Mit  zweifelndem  Kopfschtttteln  haben  viele  die  ersten 
Hefte  dieser  illustrierten  Verkehrazeitachrift  betrachtet;  sie 
sagten  im  Hinblicke  auf  die  bekannte  Theilnahmslosigkeit  des 
fachlichen  und  sonstigen  Publicum«  der  nVerkehrsu-Literatur 
und  die  hohen  Kosten  der  Herstellung  ein  sicheres  Fiasko 
voraus.  Der  nunmehr  abgeschlossene  III,  Jahrgang  ist  vor- 
trefflich geeignet,  diese  Meinung  zu  widerlegen.  Redacteur 
und  Verleger  haben  ee  verstanden,  durch  interessanten  Inhalt 
und  gelungene  Illustration  und  Ausstattung  der  Zeitschrift 
Sie  wendet  sich  nicht  so  sehr  an 
n,  als  aii  die  Intelligenz  überhaupt 
und  schallt  sich  so  einen  weitereu  I^eserkreis,  dessen  viel- 
seitigem Interesse  sie  auch  durch  Vielseitigkeit  des  Inhalt« 
entgegenkommt.  Einzelnes  hervorzuheben  ist  der  Fülle  wegen 
nicht  möglich. 

Wir  können  „Die  Reform"  mir  bestens  empfehlen. 
Die  Eisenbahn-flesetzgebnng  de*  Deutschen  Reichen. 
Textausgabe  mit  Sachregister  von  W.  Pietscb,  geh.  exped. 
Secretär   im   Reichs-Eisenbahnamt.   Verlag  J.  Qnttentag, 
Berlin  1902.  Preis  5  Mk. 

Das  Buch  enthalt  die  wichtigsten  der  vom  Reiche  er- 
lassenen Vorschriften  Uber  Eisenbahnwesen,  ferner  Auszüge  aus 
der  Reicbsverfassung  und  dem  Handelsgesetzbuch.  Anf  andere 
Gesetze  etc.,  welche  einzelne  Bestimmungen  Uber  das  Eisen- 
bahnwesen enthalten,  ist  nur  in  Anmerkungen  hingewiesen. 
Daa  Verständnis  der  Bestimmungen  ist  dnreh  kurze  Hinweise 
anf  frühere  Vorschriften,  reglementariacbe  und  tarifarische 
Bestimmungen  und  auf  die  Verhandlungen  im  Reichstage 
wesentlich  gefördert.  Autgeschlossen  sind  von  vorneherein  die 
Gesetze  nnd  Verordnungen  der  einzelnen  deutschen  Bundes- 
staaten, so  dass  also  auch  dieses  Buch  daa  vorhandene  Mate- 
riale  an  Rechtequellen  weitaus  nicht  vollständig  wiedergibt. 
Im  übrigen  ist  die  Stoffanordnung  und  die  Sorgfalt  der 
Wiedergabe  des  Textes  eine  tadellose. 

I  Übersichtskarte  der  Eisenbahnen  Deutschland.«!. 
Bearbeitet  im  Reicbseisenbahnamte,  6  Blatt.  Maasstab 
1:1,000.000.  Verlag  Max  T  a  s  c  h,  Berlin.  Preis  Mk.  9, 
aufgezogen  Mk.  16' 60. 

Diese  von  uns  wiederholt  ausführlich  besprochene,  vor- 
zügliche nnd  schöne  Karte  ist  soeben  in  neuer  Ausgabe 
erschienen,  ergänzt  durch  das  Verzeichnis  der  deutschen 
Eisenbahn-Verwaltungen  nnd  Stationen,  welches  das  Auffinden 
der  Stationen  ungemein  erleichtert.  Eine  Empfehlung  dieses 
vorzüglichen  Kartenwerkes  ist  überflüssig;  ihre  Vorzüge 
machen  sie  jedem  Interessenten  unentbehrlich. 

Statistisch«?  und  tarifarische  Daten,  insbesondere 
über  die  im  Betriebe  der  k.  k.  StaatBeisenbahnverwnltung 
stehenden    Eisenbahnen.    Wien    1902.    Tariferstellnngs-  und 


Abrechnnngaburean  der  ötterr.  Staatabshnon  im  k.  k.  Eisen- 
bahnmlnisterium. 

Soeben  ist  die  neue,  das  Jahr  1901  behandelnde  Aus- 
gabe dieses  kleinen,  vortrefflichen  Hilfsbüchleins 
worauf  wir  «eine  zahlreichen  Freunde 


CLUB- NACHRICHTEN. 

Bericht  über  die  ClabTersammlung  rem  II.  November  IMS. 
Seine  Bxcellens  der  Herr  Eisenbabnminister  Dr.  Heinrich  von  Wittek 
eröffnete  die  Versammlung  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittheilungen : 

Der  Gesangverein  osterr.  Eisenbahn- Beamten,  mit  dem  wir  die 
herzlichsten  lieiieiiuDijen  pflegen,  bat  um  zu  seiner  am  13.  d.  Mts. 
im  Sofien-Saale  stattfindenden  Grundungs-I.-iedercafel  eingeladen. 
Karten  tur  Clubmitglieder  und  deren  Angehörige  »Kl.-  sind  Im 
Clubsecretariat  erhältlich. 

Die  nächste  Clubversammlong  findet  am  Dienstag,  den  18.  No- 
vember d.  J.  halb  7  Uhr  abends  statt.  In  dieser  wird  Herr  Philipp 
Wilhelm  Ritter  von  Seboeller,  Mitglied  des  Herrenhauses,  esntn 
Vortrag:  .Comic»  in  Bildern*  und  nicht  wie  ursprünglich  nngeknndim 
wurden,  . Heber  Sardinien"  halten.  Zu  diesem  Vortrag  werden  sich 
\  umeu  Zutritt  haben. 

Heute  spricht  Herr  Dr.  Arnold  Krasny,  k.  k.  Ministerisl- 
Secretär  im  Eisenbahuministennni,  über:  „Die  Elestricität  als  «eges- 
»Und  der  Rechtswissenschaft  und  (lesctiufbung." 

Wünscht  Jemand  zu  diesen  geschäftlichen  Mittheil  ange«  .In 

Wort  ? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  «an  Herrn  Dr.  Kr «107 
ein,  seinen  Vortrag  halten  su  wollen. 

Da  der  Vortrag  im  Club-Organe  zum  Abdrucke  gelang«  wird, 
so  sei  bier  nur  darauf  hingewiesen,  das«  der  Vortragende  («nächst 
von  dem  Uedanken  auagieng,  dass  die  technischen  Errnngenichafie« 
mit  der  Jurisprudenz  in  innigein  Znsammenhange  stehen,  da  die 
durch  die  Fortschritte  der  Technik  bedingten  Neuerungen  von  der 
Rechtswissenschaft  erfasst  und  legislativ  behandelt  werden  mflBMB. 
In  der  letzten  Zeit  ist  es  insbesondere  die  Klektrieität,  welche  ia 
dem  täglichen  Leben  eine  immer  grösser  werdende  Rolle  spielt ; 
eine  Folge  der  wachsenden  Bedeutung  dieser  Nstarkratt  ist,  das» 
einige  Ctüturstaaten  bereit*  Gesetze  erlassen  haben,  welche  sich  mit 
der  Elcktricität,  res]»,  mit  elektrischen  Anlagen  befassen.  Herr 
Dr.  Krasny  erläuterte  diese  Gesetze  des  Näheren,  am  ausführlichstes 
die  wichtigeren  Bestimmungen  de«  schweizerischen  Bundesgesetaei 
Uber  das  elektrische  Stromreclit  und  kam  sodann  anf  die  Grnndsätie 
zu  sprechen,  welche  in  einem  noch  su  schaffenden  österreichisches 
Blektricitäugesetze  zum  Ausdrucke  gelangen  sollten.  Hieb«!  machte 
er  auf  die  Wichtigkeit  aufmerksam,  welche  die  Wasserkräfte,  die  in 
Oesterreich  so  sahlreicb  sind,  ftlr  die  Errichtung  elektrischer  Allagen 
besitzen,  so  dass  es  sieh  dringend  empfehle,  bei  der  su  gewärtigende« 
Schaffung  dos  österreichischen  Elektrtcitätsgeaetzes  auch  aui  die  Auf- 
nahme solcher  Bestimmungen,  weiche  eine  rationelle  Atun" 
der  Wasserkraft«  ermöglichen,  besonderes  Gewicht  zu  legen. 

Unter  allgemeinem,  lebhaftem  Beifalle  dankte  der  Voi 
dem  Vortragenden  für  seine  interessanten,  ein 
heliiitidelnden  AuslüluunKcn,  wurauf  die  Ve 
wurde.  Für  den  Sehrirtiuhmr:  Dr.  Feldsc h»rek- 

Der  nächste  Vergnflgiing»abend  unter  Retheilignng  von 
Damen  (Nicolo-Abend)  findet  Samstag,  den  6.  Deeember  JMS. 


8  Dbr  Abends,  statt.  Hervorragende  Knnstkräfte 
diesen  Abend  ihre  Mitwirkung  sugesagt. 

Das  Exenralens-  und  Geselllgkelts-Cemlle. 

Aufgehobene  Begünstigung. 
Die  Finna  J.  Ober  walder  ftc'ie.,  I.  Fleischmarkt  4  (Beg.  B. 
3.  5  nnd  8)  bat  die  Begjlnatigong  ris  rückgezogen.  _ 

Schriften  Uber  Verkehrswesen. 

E«rau«B«B*ben  vom  Club  flaterr.  XUanbahn  -  Btamton 

V*il*g  vcmi  AUu.l  IIM.lv.  VVI.B.  I,  Kuti.rothurtnitrM»  U. 

Reihe  I.  Enthält  Sonder-Abdrticke  umfangreicherer  Artikel  ans  der 

,.0e«terr.  Eisenhahn-Zeltuso". 
Reihe  II.  Knthält  eelbstständige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  Heft  1:  „Die  Eisennahn-Tariftechnik"  von  Kmil  Rast. 

Inspectnr  der  k.  k.  priv.  Osterr.  NiirdwtMtbahu.  Ladenpreis  K  l  <>''>- 

II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  österreichisch-ungarische  und  laternatiMS" 

Eisenbahn -Trnn* portrecht"  von  Dr.  Kran»  Hilseher,  Boresu- 
Vorstandstellverueter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  FerdütandB-N»nl- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.510. 
f'lobmltgUeder  genleasen  beim  Bezüge  dieser  Werke  dnreh  dss 
Clubsecretariat  elae  Krmlsstgnng  von  25»,o. 


MgciiUiuni,  Ii- 


uail  Verlag  d«a  Club 


KUr  Ji«  Bcdaction  ror»etwurtUeh 
I)r 


Wie»,  V. 


vnn  h-  t<piM  a  Co. 


Mr.  HL 


Digitized  by  Google 


K   k.  österreichische  Staatsbahnen. 


K  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

FahrplanändernnR-  anf  dar  Localbahnllnle  Kolomaa— 
Btcfinowkl  Zsleiiciykl. 

Mit  dem  1.  Norember  1002  wird  auf  der  I.ocAlbahnlinie 
Kolonie»— Stefam'urka  der  gemischte  Zag  Nr.  3953  um  circa  eine 
Stunde  früher  gelegt,  ferner  werden  auf  der  Lncalbabnstrecke 
Stefanüwka— Zaleazcxyki  die  ZU?«  Nr.  4355  nnd  4356  aufgelassen 
nad  der  gemischte  Zag  Nr.  4353  um  40  Minuten  früher  gelegt. 

Durch  diese  Frnherlegung  wird  beim  Zuge  R953  in  Kolomea 
der  Anüchlnsa  vom  Zuge  Nr.  313  nnd  in  Stefanöwka  an  den  Zug 
Nr.  4362,3657  nach  Zaleazctyki  und  gegen  Czortk6w  hergestellt. 


Eröffnung:  der  Haltestellen  ,.Hate"  für  den  Qesammt- 
verkehr  nnd  „Kooerad  Haltestelle-  für  den  Personen 
und  Oepaoksverkehr. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-,  Gepa>ks-  und  Wagenladung«- 
verkehr  eingerichtet  gewesene  Haltestelle  „Hade"  der  Linie  Kol  in— 
t'ei.Hn  wnrde  am  1.  November  1902  dir  den  (iesammtrerkebr  eröffnet. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  wurde  anf  der  gleichen  Linie  die 
zwischen  den  Stationen  Koterad  nnd  HocxdoniU  Tu  Kilometer  56'/» 
gelegene  Personenbaltestrlle  „Kocerad-Halieitelle"  tttr  den  Personen- 
nnd  Gepäcksverkebr  eröffnet. 


Eröffnung  der  Station  Heitlgenkreas— Ceet*  fttr  den 
Oeaammtverkenr. 

Die  bis  inr  Fertigstellung  der  Zufahrtsstraße  anf  den  Personen- 
nnd  OepaeksTerkebr  bescbrltukt  gewesene  Station  Heiligenkrens— 
Cesta  der  am  1.  Ociober  eröffneten  Localhabn  (i  >n — Baidenschaft 
wnrde  am  5.  November  VMIrl  für  den  QcsamnitTerkehr  (exclusiTe  ex- 
plosiver Gegenstände)  erfiffuet. 


Die  Blech-  und  Bieiwaaren-Fabrik 

6.  WINIW ARTER 

Wies,  L,  Cetreidomarkt  8 

ll«f«n  Rlf  lr*brt,  Hl«  h  #-*  ti  r ,  8ra»|*1,  H  l  t  i  i/.oaibrto,  Zinkfcltfffcr,  all*  n»uaa«|M 
vtrilikt*  Hieb«,  •■■*.«  Ttriliat*  W>ll- nbktfca,  TtrtiafcUa  Urant,  Sriwirr 
■Ml  \\  plt4bi*vbt ,  dlvn»«  Hlvrbvaarvn  ra  billigt*«»  I'^imd 
\.\»t't%i\t  T«r*chl«>l«n«>T  li»t*>rT. utitrtkf  Kit- »*ahD-Vcrwaltu«ir«,ii. 


WIEN  X. 


Elektrische  Bahnen     TLS*  ^ 

AtMrabruii«  MrUrUrW  Kelfnebua/jf    nvi  KmftÖbfrlra^ait*  AilafM  t« 

j*?*Wm  VmUo^f  «ail  Jrd*n  Bcromayttea  tax  Fabrik«« ,  btrgw*>rb»,  Wftliu- 
gatiauda  itc. 


Ilyaantaauarfaioei  «»d  tlcVlroa«oUr<a  für  GUictittrwn,  W«cbaal«  und  Dreh- 
•UMm-lUbaninturfn    Bagealaail>**»  Itltthlanpf  ■  (Uirhcho  Fabrikation  iS.oou 
Htuck),  Telenrapb-,  Iflrj'Utn  «na  PeeerxigDal  AnlajcfD. 

EisenliaiiDsiKDal-  null  Central  -  EisenbaünsiclierTiDEs  -  AElaceo. 
Antomatiscde  Zogscnranlceii  Patent  Trister. 

*}  Prsltllttss,  Irsielillrsa,  Koitt  niniorjlli»  koitsstsi.  f> — 
Ingenlenr-Dureaux : 

Für  Tirol,  Vowlboro;.  Bftlibunr  ud  FJr  Miliron  und  8ohlMi«n : 

Odm*««»1cIk  Ukr.^nno,  Baliah«r»traa»  '/M 

Innbrit-k  UOlkumtM  I.  T«l*iibaa  Kr.  SM. 

KUr  Stni«rra*tV ,  Kirntet  nntl  Krals: 
ür»i.  Iir»ib»rli»lr»n«  5 


(. 


AZE'8  Gesellschafts -Reisen 

BMh  im 

Erholung-  nnd  VergnügUDgs-8tatiODen 

von 

Grosflbritannien  und  Irland  nnd  den  Continent. 
Special-Arrangements 
für  Paris,  Schweiz,  Rlieln,  Ilolland  nnd  Delirien, 
Duiiphinö  und  Savoyen  etc.  etc. 


f-rQ  ijcf*  Führer  (in  Uniform)  erwarten  die  wichtigsten 
^^^^     Zuge  in  allen  grösseren  Stfidten  der  Welt. 


§JW  Programme  gratia  und  franco. 

HENRY  GAZE  &  SONSjtfo^SS^  BtrMt 

Lmi tlon.  )  32,  Weatbonrne  Qrovo. 

WIEN:  I.  »clioitesirlng;  3. 

München:  FroraenadeplaU  5. 

Lucerne:  7,  Alpeiisfrasse. 

Karlsbad :  Alle  Wiese  Haas  „Rother  Adler". 

Marienbad t  Stlngl  k  Stera  (gegenüber  Kreazbrnnnen). 

Franzensbnd:  <  arl  Wiedermann  k  Co. 

Köln:  Domkloster. 

-  Filialen  in  allen  Städten.  -===_ 


BIIHkiu  Bfinu«-  1*T|>  *•»■*        3jl»rl».  »tkrift- 
«adli  iaur     **  a»s«T»Bss1  u<fc(r  ulraau(. 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Qoldwaarec-ExporthauB 
Brtx  Nr.  372  (Böhmen). 

Uciif  Wsrksllltra  flr  rkirn-En» agitg  u  Frlsawksslk. 

Oat*  Nick«!  tUra  -Dlur  f.  3.'» 

EcbM  8ilb«r-B«»i.-Ukr   s.t\ 

KebU  SIlbwkMM   I  M 

Nitk.l  Witkit  U!i:  ,  1 1| 

M«la«  Finna  >-i  inll  ü*im  k.  k.  Adt«r  »u«gw«lckBSi, 
bwlut  gHilJ.  and  «IIb.  AnMWUnugamadalllpa  und  Uuaridii 
AnsrkMaungiKiiraib«!. 

Illiilrlrter  PnltkaUltf  arstls  s«4  frases. 


„Hammond"! 

vollkommenste  Schreibmaschine. 


Vermöge  auswechsel- 
barer Schritt  fBr  die 
verschiedensten 


Sprachen  verwendbar. 


Stete  Zeilengeradheit  grösste  Schnelligkeit  = 

Schönheit  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

Griiassjte  Dimerliiii'tlnUolt. 

Beste  Vervielfältigung  mit  Kohlenpapier,  Crtloslyle  u.  lithogr.  Presse. 

Moderne  Bureau-Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  = 

WIEN 

I.  Kärntner»trasse  Nr.  26. 


Digitized  by  Google 


AXT.  SEICHE 

Special-Lack-  und  Farbenfabriken! 

tff"  Aussig  a.  Elbe.  G  «" 

CnAnio  lifsion  •  Wsirjiin-,  l^immotiv-,  Kiitsriienliu-ke.  Itiiu.  h- 1 
OptiVlalliaiDII  .  fr,i,-  1  >bcr*«|5»Uclc«.  K..paJ.  mxl  rimiütuii- 1 
lacke.  hsrUrockniMide  SililHoke,  .lii|.,io-,  Aaphalt-   imd  Ki-*tjlaikr,  I 
KinBlllukfsrlieii,  Sptriul  ■  l>iim|.(gla*uren  für  MihIcIN-,  Ki<.-ntl,ijlr 
I>aiu]ii   und  llilhniiurhinrn  de.  etc.   Alle  Serien  Od-  und  Spirilu« 
lacke  für  jeden  Induatrieu.-da.rf  .Sj«i  i»l-Kost>.  liuu-  und  Un-orall«»..- 


und  des  k.  k.  Staal»beamt?iv-| 
Verband«!. 


Firm»  gagi-Cand»!  18SJ- 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


nhabor  : 


Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Ricmergfassc  13. 

T«ltbhea  Nr.  SIM.  Tel.-Ädr. :  Paseftneler. 


OBTItAUES: 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dw  naannreratlHB  Ceatralbaltasf«-  and  Apparat«  Ban  Aaatalt 


i  Ceatralbaltasf«-  and  Apparat« 

Wlon  -Mlhr.-Ostr  a  u. 

Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Vrasserstationcn,  Pulsometer,  Iiijcctoren,  Con.iens.6pfe, 
Wasserabsehcider,  Strahlapparate,  Kipponlicizkörper. 
Contral-Bureau :  Wien,  VIII.  P.arlstengasHQ  88. 


Cacao-,  Otocolatei-,  Caniileii-,  Marzipan-  and  Waffelfatrit 

•ä,  Hartwig  &  Vogel 

Wien.       Bodenbach  s.  E. 

8peotalltaten : 

P.aran  vnm    »»'antln  rein««,  l«lehlluallch»iC»i  »/T>«ilT«r;f«ln«t«  Mark« 

vai.au  vorv,  p„i,      ,  (  Kl)n  0iM  K  ,  _ 

Miltfinftn-Hanari         r«""«*««« rar jung »».1  au, t abrkaa,««u- 

ITIdllUyBIl  OdüatV,  .„bra.ckead,  billig:  1»  i;,  Kilo-fa 


TfilUChOrnlarip    •»'rrornnand  Tontiotbinack  Ktbaltltch  l»  C..M». 
au  und  «G  H«IUr 

Die  Fabrikat«  to»  Hartwtc  «  Vajrel  .lud  |B  dm  m  i.t.n  Deliaataai-,  Sp.- 
caral-,  Uroguan-,  Cotomai  GaichW Ii  n  und  Cimdltoreiaii  lilliiflicb  iowl.  In  deren 
KlllaJrn: 

Wien,  I.  Kohlwarkt  20  und  6raz,  Herrengaase. 


o  &  z. 


Feldbahnen 


Zu  Kauf. 


Zu  Mlolh 


Orciisleiii  A:  Koppel 


WIEK 


PRÄO 

Nr,  II, 


Laok-,  Firnia«-  und  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab. 

6egründ«t  1837.  -  Primlirt  London  1862. 
RPBl'IALITiTi 

E  ?*iibatiiiwiit:*B-L4c*e,  Kutacbeolaoke,  Schleif-  u.  Praparatiaaf- 
lacke,  Emailfarben,  8paebte!kitt,  Filling  up,  Terebin«,  Biccatit, 

L'tc  imi>tivlaeke  etc. 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Ccmptoir:  Wien,  I.  BrSunerstraa»e  10 

fnvug#n  in  tmtef  <^uatitftt  und  ■orgf«iU^«j  Auaftibru»g 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Kupfer 

Feuerboi-Platteu  j?der  Form  und  Grösse,  Randknpfer  für  Bolzes. 
Kupferbleche,  Sierterobr.toue*    obn«  Naht,  KnpferdrChte,  " 
Scbeibehen  n.  ».  w. 


an»  «na  lr^uci 

llOtel      Wien,  VIII  1 

Hammerand 

Lin  aal  elrktr.  Monats- 
Ural.  Arrangements 

Traascaal-Quarilere  für  die 

Herna  k.  s.  k.  OKslara. 

du  llülel  llanimerand 

VH1.  Florian lcaaaa  B 
Wels«  ls  risseses  Sud  «eUaJea,  tni» 
ZaslellssK  la  >  twa  Wasen.  Tiialar, 
Kaltoear.  v>«l«a  und  roth.  ltai  Abnahm. 
tob  1«  MIara  »ob  K  1  —  t*f  LlUr  anf» 
/osaauiu.eetlerrairbar  a.rarsrmaa 
UMMiiaialr««  FlambmwetB  Kallant 

Maschinen-Fabrik  u.  Eisengieeserei  von  Joh.  Müller 

,  ,K.^N>  X  .     tr«es|taajc  r«a  Ii  WerateartaasekiMa  aller  AH  »t« 
rirekbaak*,   «ad   «war.   Haatfiarpon-.    Kgaltnr-.  Bo  ara  ,  burv  ifcoii. , 
Plan-,  tSiffvr-,  Wniti-,  Wamirad.r-  uad  I#o**u«Antivrad«r>Urehklake  Hahr- 
i  na«rlilllra :  u»J  ,«»t    Fr»i««»lK~iirf.  I)..,.p.|.    Wiril     fr«(-t»fi.-u.i.  li„h.| 
Waa.lr.ii»t.  ■ "  1  Ii  r .,  .1. f.l  ■  llatru Ii  i,n    K      „|„|.     sh.fl..»-     San  '  ' 

«"•■                ir.r  ■.,  .1  ;.„i..,  i:;..H.WnU'Lhv, iii^i,M^.  8,Wabts'  : 

».  1  n,,,l     Willr..„!l,.f.n-l'-r»:.     tit „;?,  !••,„,.  .,irU  t.»n,-| ...  htjut.r-    «<»i.  .,. 
(»:1h.    ht.    VI^-,1,,11       <     I.'r  1  .                 Sl-I  A,,»,,,;,,,       „„'j,  KarB«|. 

i*|.r.-ii  ir-i  *|.|  .rah,  K;ict.»i..  IT-. ...»  1  :»■..!  !««n   LlIT,;.,  Ilrail-  oad  iHopat. 

 il.v.  -il: 

HasctaloeDfabrik  Aodritz 

AktieugejelUcbafl. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.  Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen.  Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
missionen. Bau-  und  Maschinenguas.  Gasmaschinen. 

Commerslelle  Direktion:  WIEN  I.,  Kohlmarkt  1. 


Acticn-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik  " 

V  ...-111*1! 

Hi^V  in  Wr*-l%TciiHta«dt 

;f.^^U:.i'.i  1  1M21  crifngl 
Lai-w:ir.»B   ;-J«r  Art   fiu   X  .rj-aal-   un  i    S.c .uill. liaV.rn.  Uaiaafn.— 

I.-.  n.-.t    Vci.l,  l'f.l,,..,-  -  - 

jafbriuadcr«  Oircalattoai  V 


«•Ii!  '  •■l'n .an...  J>.,.:,,fl|^»«to  j„t,.  All, 
■  l.rf:  l:i.  -l  ,s..i„m  iijnoji'a  *  t.aas| 

.  In  !,.;..,:  irK  -i 


Felix  Blaiicek 

Wien,  V.  Straussengasse  17 

Fabrik  für  EisenbahDansrflstangs-Oegenstittde 

Feuerfeste  Caasen,  Blllettenklsten,  PlotnblrxanKen,  Deeouplr- 
/nntreD.  Obetbaa werkateuge  ete. 

f.ieferaul  «ler^.k.  uatpa  Staatslifthoeu  Jeruieisteu  6sterr.  Hriratbaliucr. 


Uuilbrnilcrunya-Ktablia<«enicnt 

Wilhelm  Sharda 

WTTT  M     !•»  Kärntn«ntra»e  Kr.  37, 
v  v  1J— ,L^>  IV.,  Favoritenstra»»«  Hr.  28. 

Liefert  sorprältlost  Bfmachle  Uniforme»  und  Clvllklelder 


Mäßige  Preise, 


gratis 


Kür  di  u  liiM  rul.nlli.-il  ,criiiil»»|-tll<  li  Annon.  rii-Kxp,dili-.|i  M.  l'»i>»m i,  Wim,  IX.  Ilürliri^ 


Uarauarab«  otiil  Vorlag  des  1 
öaterr.  Kinoibsaa-BguatMi. 


I'raci  von  U.  Splss  A  Oo. 
Wim,  V.  fcilik,  StraüJseagWM  Mr.  1«. 


Oesterreichische 


JAN  & 
6  C 


Eisenbahn  Zeitung. 


Hedaclion  und  Adrn'n:sti*ation 

WtKN,  I.  KtohcabirhniM  II. 
Telephon  Nr.  sab, 
ro>ii>par«Mi««i-0>iita  Jor  Admlnt* 
ttttfeftl  Kr.  fM.34S. 
I^ileparca«  •••-Conto  <)••  Cl«b: 
Nr.  SW.tW. 
B».  frage  werden  »ach  (i>ni  vom  R*v 
4«rit«n*»-C«^Tn'fi   fui'reeetxte«  Tarif« 

fco.v,rie«t. 
Muitecrfjit«    wer :i- rieht  iwrOelt. 


ORGAN 


4m 


Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  istl.  Postversendung 
la  Oaaltrrclrk  l'ncara: 

Ganijtlirlg  K.  10.  H»lb,»!.rlg  BT.  S. 

rtr  «Im  IkaLrl»  Keltb: 
<iaa«)lhilg  ttk.  II.  Halbjährig  Uk.«. 

Im  kiincra  «ailutdr : 
UamjUirlg  Kr  JJ  Halbjährig  Fr.  10. 
rloto«.»t.-l).  Dir  iImi  n«rhhan«l,l : 
«»Iclkaxca  A  Srbarlcb  la  Win. 
Ilutlne  Itimmara  80  HtJltr. 

l'IT.n.  IUcl»tn.iK>Ti*n  pnrtofrvi 


N°-  34. 


Wien,  den  1.  December  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


.  Illustrierte  Special-Baiin-Preiscouraate,  »»wie  Maaasaalcltang  zur  Selbstmaassnaiime  gratis  und  franco. 


£  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 

| 

•  Neu!  ijnübeptroffen!  wien' VII/2,  Bnrggasse  Nr  3s' 


PrUatk.  7  K.         StaaUk.  10  Ii. 


Rothe  Dienstkapp 

Wasserdicht,  waschbar  '■«••*«*■  «  7— 


MtaatabkhH  K  10 


•  Neptun! 


AuBi*.«1iiitir>f  *o 


E  L]rtT.  BiicieiiwaieB-Fatril 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  i.  k.  Hodioferastan 

Wleit-AtzgerMlorf 

mengen  Locomotiv-,  Waggon-,  Strassenfuhrwerka-  u.  Magailns- 
Briickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  RejUtrir-Einrlchtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zihlwerk. 
Ceatral  Kaeilcl  und  Raapt-Kledoilig«: 
I.  rkkademiestrassc  4.  \V  IE.N    Ecke  Maximilianstr.  t. 
(Karotnerrlnc) 


s     $<h«aker'i  Mall.  VYagraa •  RiDcktawajte  aka«  o«iiri.«uot,r- 

tTHtliflng  aaf  Mauarwaik  rnh.ad  oüm  In  fr.aulicta.fi  Kulm  — 
•3      laootirt,  Sralta-aad  Kfgl«trlr  F.lnrlrktaaj  flr  dir  gaiiif  Tr»»krift.  » 

In  Anwemlnnpr  anfslmmtilcben  Dsterr.-nngAr.  Eisenbahnen. 


s  IS 

^Erster  aligemeioer  Beimteo-YiniD  der  öst.-anir.  ionaicMo. 

OaaltaUaltaar  Wien.  I.  Wippllnserstraaae  M.77. 
Or  öaste  weohaelaaltlge 

Lebens-  und  Rentenversicherungs-Anstalt 

dar  öaiarr.-ungar.  Monarchie. 

Dar  B«aml«n-V«rrio  Itl  dl.  ftl<~**t*  Y*raloifruDg  tob  OfffvIMetiae  unil 
Prlrat-Uflaiaiati  uud  bvawvakl  di«  Wtbjaog  and  Pordaraog  ihrer  Ianmaan.  la 
kaaa  ilrb  jadatk  Jtdaraaaa  uh»,  Ununcbtad  in  Siaada«  odar  B.mf«  bei»  Ba- 
aoiian  Varou  reralrktra  laaaea. 

GeichlttS-  VerUckarlaa  CaalUI   167  7  lillkmoa  araaaa. 

ervahnr»«  Aatkaiaklla  Vrritr  hiraana  tau  lb|lna 

rA-.nV,       *ar  Vtr.iaHhltitk.il  ..  ....    »7    Hllllaara  Kraara. 

tndelSOI:  OaraaUrTaada  H  S  Hill  Lora  Iraaaa. 

'in »Hr.  V»r»l»k«raariWdlaraarn.    Hllltaa  PtSnlaa.    U»>.  Aaaiaklait 

Mtla  aa  niest  iu  utoriaattB.  «loa  Anfraga  tbtr  ramlllaa-   Cri, dimiilr  \\U 

Tonorrnog  an  oeo  Baimtao-VorWo  «n  rlcotan.   ^  J 

IHa  Prami.a  w.rdeo  im  Gehaluabaugiwr-g.  hereingebracht   tt*  1  dan 
k.  k.  Saarn.  Hualik.hnra.  Nsrdbaha,  KordoMIbabo,  Sadbabn.  Hiaata-Riaan. 
aka^3aaall«oban,  krtn .  ung.  Btaatibakaaa,  Kaafchaa-Odaibargaa  Klaanbaba.c^g 


Erste»  Wiener 

Spar-  und  Vorschuss-Consortium 


j.i 


Ersten  allgemeinen  Beamten-Vereines 

dar 

flslemlcWieu-iiDgarlscuen  lititrebie 


Auskunft 

«bar 

Beitritt,  Einlagen  u 
Darlehen 

an  Militärs  und  Beamte 

wird  aa  )ada<m  Wocktoiaa;,  voa 
9  kt<  7  Uhr  Naebaalltaga  barail- 
wflligat  >r:v  I! 


•  Krglitrlrl«  (lAnoaMSKuaft 

mit  Dr-ttbrauliur  Baftangt 

WIEN 

I.  Boa.,  Qrün*fti.gergasae  Nr  7 

im  «ig-rr-D  H*«e4), 

Bestand  seit  dem  Jahie  1866. 


RUDOLF. SCHMIDTäC 


fEILENFABRIKü.STAHLHAMMERWERK 


WIEN.X.Himbercierstr.18! 


Special- Artikel : 

Fellen  aoa  Prima  Tltffolgauatalü,  = 
Praolalona-Fellen  felnater  Qualität^ 


Warkieugatahl  In  onfibertrotTaner  Qu»Ut*' 
Sobwelaaatahl,        i  _ 

■Hlnbohrer-ataM,—   ■ 


Paten t-Blattreder-IIiaJMmer.  an 


Aufhauen abgenüttter  Feilenaach  neuem  Aboonomentsyslea.w 
bei  der  Bestand  erhaltea  bleibt  and  Neuanschaffungen  fortfallet. 


J 


Googl 


©berbauscl)lü.s$el  $ec\ief 

Fürßämtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  «.  Muttern 
Ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  


LIMAX  &  PETZOLD 

Wien,  III.  MnilhftuaKMee>  8. 

Neuheiten  von  hervorragender  Bedeutung  für  den  Bahaoberb«  m ; 
für  Bahnerbaltnng,  wie  t.  B.  Scbieaenbohrapparate,  tragbar«  Ka!t- 
»ätfen,  Oleiahebewinden,  Scliwelleubuhrmasebinen  n.  a.  w. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  OQ. 

EiseDiciessBrei  n.  MascbineDrabrits-Actiea-GeseUscIiart 


Fabrica  tion 

Hartgussrädern  und  = 
Hartgusskrenzangen 

Ul  Spe  i.l mat.rl.l  sieb  aa»rik»tfeb«n  Sjtum  Itt  dta 
IHtnotan  ElaaubabubedarC  Industrie-  und  Klefnbabnan. 

Special  AbthellUDgen  für  Tnrblnenbao,  Papier- 
fabriks-  and  Holzschleiferel  Anlagen 

finv  fOr 

Cement-,  Gips-  and  Keramische  ladastrte. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Warmrmotoren  „Palent  Diesel" 

und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

{■»tonen  aller  Njuteme. 

ABTHEILUNG  für 

elektrischo  Beleuchtung«-  und 

Kraftübertragungs-Anl  a  g  e  n 

in  Gleich-,  Dreh-  und  Wechselstrom. 


^iiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiimiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiin  iiiii>iiii!niMtiiiiiiiiiiiinriiiiiiiiiinu(? 


PINSEL 


Alle  Sorten  Borst-,  Haar-,  Fisea-  «•. 
Pinseln  eriengen  in  tadellosen  0> 
litäten 


OENTERR.  FX<«  A It.  PI.N*KI.FAIiRIKEJ 
-  Bähler-Beok,  Koller  £  Co.,  Wltn  = 
IX.  SchllckplaU  4. 

LufMu.ua  J.r  k.  k.  Su.t.l  tlmrn,  k.  k.  N.  rdw«tb.bo,  k.  k.  pnr. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de. 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


V.  J.  ROTT  *  PBAO 


Altstadt,  Kleiner  Ring  142  I. 


nrtindnngsjnhr  »840. 


Maschinen-,  Werkzeug-  und  Metallwaaren-Handlung 

.m|,r,.Mi,m„  „loh aasoftttsas  LatscValsasasujIsi IMI—isaj. illsim  Mnwrinli.o. 

rilllai><>grl,Mlu,l.i,  und  Oli.rliauwnkiM««!  für  KLrabiknwrrkatülb'll.  Half 

»*ruillan/r»,  B«kn»ih»ltcine»-Srrtl»n»».  "' 
Hin.-  111,1  Ku.  h«D«T»lbi-,  Uub'D-  und  0» 


bnchläg*.  RiilIbuiliiiMM  mit  I^luaa.  und 


elektrotechnische  w 
Fabrik  = 

Pra^-Carolioonllisil 

Königstraste  Nr.  131. 
zz=  Zwelgbureau;  = 
WIEN 
VI1/2.  Llndengasse  35. 


Special-Erzeugung 

»  ,i  B»b»m«ti.mi  i  onlmllrrn. 
|>vna»*ni»kinta  «wirb-.  <Kt<U- 
ttl  ur.it  Iti  1  .'r„r .•L.(iifrali.rrii, 
NW  Iii  Ifnrbiun;  ju  I  krifml.rr- 
Iric'i't:  Aa>ruliraBC  >«»  «•■■ 
l.lrllra  Lltkl-  uo.l  KralUnliLvn. 
tee  l£f|{piiUnpca.  I'alfal  krmk 
Volt-  uad  Am|i«ievf  Irru.  Lailem. 
UolirdrlMra  »ml  hahrls  »ic  •<« 

,,.  ,,,  y  .,.  .,.  y  y  .,.  T  y.y  .f^jf-Y, 


DirectX  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan,  r— 1 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantinopal,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Theasallen,  Syrien,  dem  Schwanes 
Meere  etc. 

Eildanpfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  - 

und  dar  =^ 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.—- 


JULIUS  PINTSCH  JüL 


Gasmesser-,  Gasapparatec-  nnd  IV* 

  Gasbeleuchtung!  Einricntmiti 

f.  Eisenbahnen,  LewMeipat 


MaschinßDfalirjl 


SwwMbODchtan«  mltttlat  compriBurttm  Delix*. 

Oelgaa-  und  Comprassions-Anlagen. 


Kais,  kOnlyl  «outchl,  ptir. 

König'sche  Platin-Anstrich-Farben  = 

Alle  S*rl.a  F»rb»n  Herrn  ia 


A.  KAILAN  3=s 


rbrmitibn  Fr  dart«n-l.ark-Fin>iu  and  Kuban  r>brik 

WIEN.XIX/2,  NUSSDORF.: 


Maschinenfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.   Turbinen.   Bergwerks-   und  Hütten- 
L  Krahne.  Drehscheiben,  Schiebebühnen.  Trans- 
Bau-  und  Maschinenguss.  Gasmaschinen. 

Direction:  WIEN  L,  Kohlmarkt  L 


K.  k.  ift 


«*.  p  o  i,  x  i  k  «v  <  o  n  p. 

k  n  k.  Hof-Lieferanten 
Wien,  V.  Luftgasae  3;  Budapest.  Giselaplatz  V 

sTKmiTiT:  renertlcher*  He<l«rsrhrUkr,  ab«" 

PaieeHlaiM 


Digitized  by  Google 


W.  SWITAK 


Fabrik  fiir  Wasser-,  Gasleitungen 

und  Metallwaren. 
Bau-,  Kun«t-  und  (Irnamenle- 
Speaglerei. 

pomaltlr  F-inrirklanjcan  von  Waaaarlrilanjra».  ijniliiaiinn  für  Madie.  Fabriken 
L  und  rriratkluar-  Liamnikader,  llraaati-  aui  Waanrnkider  für  Hellaaslaltea. 


Prag-Karolinenthal  150. 

Oegrünclot  1858. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesscrei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X  ErxtagiaK  wn  U  IWrairngaiaarhiMii  alkr  An.  wir: 
Ii  rrfc  biliar,  and  iww;  IUr4Jitjji[*.rt-,  Kgaliiir  ,  Uolami-,  Dripp.  Ibalzen.*. 
PI*«-,  Pdflor-,  Vt.VT-n-,  Wa/mrad-r-  ttnl  Loromt>t.*radftr-|>f*hbäi,kr.  Hohr 
Bftwhlttrn  :  nnd  mr:  Fr«i«i»t)i>n«)*>  I>op<p«|-.  Wand  ,  f r -*  iioh  .-tut»  JUadial  , 
Wandrjviml-  und  tn>rl«nntil  *  Hall  i  Hl  au  fc : ti-r  u_  PI  Uahabol-,  SMiaji.na;-.  Sto»-, 
Hütt  riifc1'*i-,  •?..(. .ht  und  Locli-.  Biwbkaiiteububaji-.  Iflachbi»*-,  rtcbrau btn 
Mtmaitl-,  W»i**n«pf«€i-Fr*l* -..  Kotlaatb  Frau-  und  IdURlocbbuhr-,  »owid»  «in. 
fttcbo  FraU-MticKinaMi.  CWntrir  wA  äkebbolxaii  ,  Aobohr-,  *ow|«  Knrb«l- 
ufifMidrcti  Apparat«.  FricUua«  Profan.  ]<kudsag*Q.  Ltiffui-,  Uralt-  uud  D<ipp*l< 


Wasserdichte  Decktücher 


Brüder  Jerusalem, 


Prag 
II.  Pflistergisse  4. 


Li-ferauten  der  k.  k  »iterr.  Staatubahnen  ftc. 


Kur  l(«f  wri  jjtno.il  Leistungen 


K.  n  k  nmulil 


Wien,  Brinn, 


tflVll'g- 


©    Frkf ,  Budap*»t. 


SIGMUND  FLUSS 


best- 
reitommirte 


Kunstfärberei  und  chemische 
z======  Waschanstalt 

für  Garderobe,  Uniformen  und  Stoffe  jeder  Art. 
Fabrik:  Brünn,  Zeile  38 A. 

ttlUln  und  Aoeaturji  In  »II  n 


üpeelalltkt: 

Seidenkleider-    lud  Slraui.iedrrn. 
farberei  in  allen  Karben. 

/■',-.'-i."_r!ir;;rdyr      r  "  ,,  > '  . 


Für  F.itankabuWaaitc  Venogfcprelee. 


Wichtig för  E,ek,rici 


industrielle  Etablissements  etc. 


I  i  v  1  .  Vacuam-Ctiladarftl  T1r       \AJ  «  chinrt tnn  tf  gr**s"oVl»oo»,ta»,  bochstir 
HaKklM«  mit  StiafWbtaa  D^iuj.fa  «OalHIiy  IUII    Klamm    ued  Zuudimnkt. 
Omulinru.  T  ,,>•,-«    t/o  tira"  liailanlanda  Kritarnl« 

Va.n.m  l-,l  n.l.cöl  »  ■aJU.OrO    V  HlVe  !„  li.biaue«. 

.Peyrlla*  aslra  schwer».,  il.ippeH  raffimrte*  Ma*rUln<jt  for  Turbinen  und  I»arn;>f- 
luaachinta  all«  Art.  I'iti^ckrünt  Pari»  MO».  .•*«•••  unrirnnn'  («m*4»1icU 
ircaclintil«  M-»rk*h.  baet«  and  I»!  liarel«  Stop'burheen-Verr'aiku'  g 
Militär  aur  Verlan:«  (trat'«  «ud  fraat» 

^.^t;»^:*^  LUDWIG  FEYKL 

Wien,  XIV«a.  tii-Ul  dorn  Helllg-u  l.ilur  Central  Rahnhere 


Cape  Aabectos  Co.,  Turin  London 


Braclaluat : 


=  Blau- Asbest-Matratzen  ~ 


Wim  La 

I,!.b»Ub«rBj^H*** 


Locumotlv-YcrkleidoBKen 

Öeueril-Vwtretar : 

PorMlraiicr  A  Co., 


I!ad.l|>*it  V/, 


Wien,  V.  Straussengasse  1" 
Fabrik  für  Eisenbahnansrüstangs-GegenstäQde 

Feuerfeste  C.Men,  BIlletteBklaten.  Plomblrzangen,  Deeonplr- 


Oberbaowerkieuge  etc. 
Lieferant  derk.k.  österr.  SuatabahueQ  .1-rwei*teo  «iterr.  Pri»atbihnen. 


Hasenörl,  Ulrich  &  Co.,  Wien  = 

tv ,  Wlsdner  Hauptstraße  32. 


n;L.„„    allar  Arl  iQr  Gat 

nonren  v«*..  > 

Armititran  *"  ^d*14"  und  EiMn  far  Oai-  W»,«.r.  und 

AriTlalUrHn  i        .    •,.:,tfo.  CkMela  n  Da  laeinr  ci.t«narn 


Waiarr-  und  Patapf1eilunir.a  ; 
id  Kcaialmhra. 


Pumpen.  Werkzeuoe.  Blei-  und  Messing-  *******  ftfts~rwt.li 
röhre,  Fayence-  und  Emailwaren  o  o  o       fj,\"v"n  azb*. 


Iiloilrlrl»  I  rtl.uliiter  *rali<  lad  fr»»»o 


Seilerwai'enfabrifc  pieiachberg 

_   ^  — ^  — -      Poal-  und  Bahaalallou 

A.VOGEL  ■*->— 

Ouiufllk  u.  iNmdailaca  U'lta,  11.3.  I>k.  Asc»rlpna1r.  38 

«innöebll  iura  Kriaujialita  den  »lehrten  EUaabahn-Var- 
ealtunzan  all*  llatlnu^on  H.ndfal.n  uad  Npafrate, 
r  lguallalnaa,  l'luaa  •««<«  liaur»,  ItekKjiaara,  DlcLloou»- 
und  l'atiaaalarlaliau,  llanfamrten,  AufanfaaUa  au.  ata. 
nbarkaupl  .kaamilklia  tcclinnch  .n  Baitaawarea. 

Takpkaa  >r.  U.U3. 


Lack-,  FlrnU*-  and  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  u.  Raab. 

Gegründet  1837.  -  Prfimllrt  London  1862. 
»pbcialitAt: 

Lacke,  KuUcbenlaoke.  Sdileif-  n.  Praparatiom- 
Spachlelkitt,  Felling  np,  Terebine,  Siecatif, 
Loc  inioiivlacke  etc. 


Johns  Schornstein- 

n.  Ventilationsaufsalz 

mi  dkl  bette  Mittel  R<CtQ  d.n 

*ucK«a  tlci  Oc(eta  UUüDaOMC« 
tr  Aborte.  Uabcdtafite  Cjun 
c  fui  tiauernd  fut*  Wirkuus« 
«Ii*.  10 )  ihr  in;«  Garantie  für 
laiittariarit  taatl  Protj»«rlct. 
Voriüaluhir  TrntUater. 


125.000 

—  im  Oebrauob.  — 

J.  A.  John,  Wien, 

IV  Frankenbergg.  8'  /68 

talapkg.  «;j 


S.  Schlesinger,  Wien 


II.  Ob. 


eO  17. 


Die  Blech-  und  Bleiwaarnn  Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

liefen  Blrlrehra.  Hlaiklaak«,  Siaaaial.  Bleialank»,  Z .ukklrrkf .  alle  liauuog« 
Taninkt*  Bleeka.  anwie  Terilnkle  Wrlleablrrke.  «erfiaktan  ImM,  Srkwan- 
nnd  Vi  eiaaklaekf.  dlier.e  lllnkaaarra  aa  billl««*.»  fm«« 
Lieferant  aarietladan 


Digitized  by  Google 


„Hammond"! 

« 

vollkommenste  Schreibmaschine. 


Vermöge  auswechsel- 
barer Schrift  für  die 
verschiedensten 


Stete  Zeilengeradheit,  grösste  Schnelligkeit  = 
Schönheit  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

Gröi.te  X>auerliartlKkoir. 

Je  o.  lithogr.  Preise. 


Moderne  Bureau-Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  m 

WIEN 

I.  K&riitiiPr.strnMse  Nr.  26. 


K.  k.  prlv.  Chocolade-  u.  Candlten-Fabrik 

JOH.  KLUGE  & 

PRAG  SMICHOW. 


1 


Erstclassige  Maschinen  u.  Werkzeuge 


i 


cur  Bt'  olH  unJ  Me<Allbt»i.iw,iui)j 


Lafidmck-Scbmledebimmer  and  andere  ScbmledemtscblDeo 

so«    »um  &dtini«iliwa<:nvD  für  L<xoiuoiiv«o  tind 
AckiCiieaaBgcJ,  fcicUtuuWa,  Muttern,  Niuita  ffe 


I 


.1.  Schönmann,  Prag  II* 


FRACHTEN-  Re"i8ions  und 


Reclamations-Bureau 


Wein 


'berge.  RICHARD  GÖMNITZ 


Junp 


Uetttiu  MOfdfeUM, 


KÜHL-OEL, 
r»~  ROSTSCHUTZ  FARBE,  L 1  :,r  ^ 

Rapid  irackomde 

EMAIL-LACKFARBE  .. 
RIEMEN- ADHASIV-IM ITTELN 

ANTO?,  HAN  S.  PILSEN. 


Li    VOjäCGik   Telejr  .-Mr.,« 

Prag,  Mariengasse  25. 

and    Patern  t  An    Mai chlno ufabrlk.  Unäbtr- 
er«    im  Elsen-   troffene    patent.  gohlenea- 
biegmaacbinea  s.  •.  w. 


Grosses,  Im  Betrieb*  be- 


OTTO  POPPER 

Wien,  VII.  Kirchengasse  29 

l llttltcftcU*  dar  Tramwa}'  fiurggauel. 


Werkzeug  -  Maschinen, 
Blechbearbeitungs-Ma- 
schinen,  Giesserei-Ein- 
=^  richtungen.  ■ 


erstclassig-cr  Fabriken 


Georg  Zugmayer  dt  Söhne 

Fabrik:  Waldegg:  Compteir:  Wien.  I.  Bräunerstrasie  HS 

truugui  -t-  u.eur  yueJi!«  uuJ  «irgflüilejer  Amtukrtiaev 

Eisenbahn-Bedarfs-ÄrUkel  ans  Kupfer 

Feuerbox-Plattea  jeder  Form  und  Grosse,  Knudkapfer  für  Boiia. 
Kupferbleche,  Siederobmutzen    uhne  Naht,   Knpferdrthte,  Nietes. 


„Thee" 


wird 


Fflr  die  Herren 
ihn  •Bediensteten 

von  ausserordentlicher  Wichtigkeit 


rührt  bei  mehreren  hitenb-Ahiieii,  1-elt* 


fl-Ma*e*  med  Onfirnld» 


Sofort  »artig,  wann  udae  kalt,  »u 
KU  ' 


eeral  l.-lliu,  hocket  warlhvi.il  fm  die  H terra 
Aertt'llek  »srmalrai  «»rekles!      **'  '  " 

Probe-Sendung  XZ£2tt££L£i  um  K  4.60. 


lieelellbar  bei  il«r 


Thee-Express-ünternehmnDg 

Koinotau  (Böhmen) 

hlactiim  Rehme 


UIII.Ki.te  Kenn    |    I,,.,. .,  Bit 
q  helle  guter  1  4  " 


ba*U 


HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Qoldwaaret-Exporüiaus 

Brüx  Nr.  372  (Böhmen). 

Klceoe  Herketaifea  für  I 'km-EruairasK  u.  rrlsnevkuik- 

Outa  Nkkel  Kam  -Wir  t.  >.:> 

I.rht«  riUber-K.taa.-l  hr  .    .    ,  ,  ft.t> 

Kutte  Silbetketle  ;  1  je 

Jilck.l\Vecker-tJl.r  l  :. 


>  yirra»  l.l  in«  dem  k,  k  Adler 
beeit«  gulj.   und  .IIb  Ati,tb'lluuir>a»lailkB 


lllsdnrler  1'relekiUleff  pratii  und  franre 


Acetylen-Beleuchtung  für  Kiscnbalmen. 

Oesterr.  Carbid-  und  —  i\,nA^Urm  f  t\ 
Carbor-Aeten-GesellscaaltllliröVIlZ  <t  Uli 

WIEN  III.  H  uptstrisse  14  und  16 

Ueretsot-n  der  k.  k  K!*M.!.abi»,.  dar  Nord,  und  Rud-.abr.  elc.  Zahl- 
ende Aclvletieoleere«  eou  Uebuui.l.»  im  HemeU  und  le  Autfuiuunir.  Acetjl« 
Weejgue.belee.i:r.liuw,  Biguilletartie*.  ,lt. 


d  by  Google 


YerkauUslelle 

Motorfahrzeug-  u. 
Motorenfabrik  = 
Berlin  Actien-Ge- 
sellschaft,  Marien- 
felde ===== 


Wien.  VIII  2.  Joiefstldtef.tr.  64 
S'fi  i      dem  Stadtbabnbolr 

-  '  ■ '  i  !  i       '  c  •  I« 

Beruia-  and  Spirilat-lluturen  and  Locnmobilcn.  bilticrte  und  m 
TerlaaMgate  Betriebakraft  für  Winaerforderung«  •  AiiliiKea,  lunii- 
elrkuincber  Beleuchtung,  und  »nötige  industrielle  Betriebe. 

  Ku.taaianaeblaea  tin-i  rri>in«".w  uralt»  «ad  franko.  ■   

l.Ur»r«fll*U    dM   llf*Ui»     -!  W  ■    :  Ii     i.i.i  ■  t 


£leklricl  ■  äts-GesHlschaft 

Gerteis  &  Dr.  Tschinkel.        Turn-Teplttz  (BJihmen). 


Betrieb 

dar  UaWlandc<**ilr*le     Loftan  b*t 
TerOiti  in  ttnfWMT  K"tri*.  tlo  <.eaue.nd*n 
Bit  om  1 2ii  km  j7erulvH«»g) 

Speoial-ReparaturwerlisUtte  ; 

fut  »!«ktroi»chm»«b»  LicJit  und  Kraft 
anlagen  lr-i  -r  Alt. 


Projectining 

Flow  t Inj uud  Baunui.nik.raag  tos 
t.  «  >1  uud  Klalabahneu,  aonla  »•  >h-ik«  r 
S  rmj*c4*  u  Ii  tat  uati  ■  ■  n  g*n . 

Begutachtung 

,  ustl  LVlcrwachutig  be»t«b*ndvr  alak- 
trischerAiktAqeo(<awl*  (Jebar  t.  ab  me  aller 
Vorarbeiten  f.  eUktroteehn  7C«uaitIag»n 


roatTarbulecid»  Kieeannatrii-bfarb«.  ulrkt 

selbe-t  bei  vidi  «m««letriH  Elnaa 

ftaar-  uud  warterfeete  Au»tncb- 
farl-#  fiir  Mola.  Kitit.  u.  a. 


Aiilirost 

Flammentod 

ainpnrnJt  i  u  bilttgatnii  l'reianii  nie  AjMoiiali  taten 

Chemische  Fabrik 


ti.  A.  Wayss  &  Co. 

Betoia  bau-XJnternehmung 


.\ loa,  i. 


»  alllUflisra»«- 
LINZ. 


II 


PKAO. 


ORAZ 

Kluur  u-H.rarar  k.  k.tiMT.  Imc.i«;  Wajn'wkr  Balauraaalmttiou 

mit  Galankaiiancialajvn 


AfltNtf  Firma  La  Helen  EU*a  lUa,  I'rejr.  larerfauaar.  Mit»'  bUo. 
■urkii-  tinrif lilunf»«.  kiinrtl*  Kaur.rit 


Kind  &  Herglotz 


\  l  SSM-   U  C. 

V.MMl.t  für  Wien.  Sififrird  S*kin",  1.  KMcnarathiatrataa- 


Carl  Thomass 

Dresden  A..  Fabrik&straMC  I. 


für  Eisenbahnbedarf. 

Dampfhanimerwerk. 
Sfiyilaltlllf  ■  Wutha«-  und  Sigua.-CeatriUa»at.<jaaa,  all«  Ar  tau  o|4l«che  8ig> 
D4l«  mit  «rl.caUtjWiwri**!!  Maate«),  Hand-,  Zug-  uu  I  m"ohaiiiecaie  Harri;  ren, 
Wefcban,  Herl-  und  KretiaonflMt'like,  ^cbicneiiltirg»>li.ui..'\  S  cbi*u*u  bchceid«- 
maeebtnen,  Dratjech*ik>«u,  Ii  ruh  weich  r-u,  rreU<>(>«ke,  biebubiilinen.  Lade* 
lebren,  Sutiuas  «od  Wareuugatafekn,  Kilometerietrln,  Corrun-  uud  (>radiei,uii- 
Zeiger,  i;i'«ul'»hu  iJiauinan,  lab r bare  Y.eh- l.aderamueD.  Bahnmeister»  uud 
rerrun-ifepickswagr-n  eie. 


L.  &  C.  Ilartlniir  !™ 

„SBdhi-****"     Copir  Tintenstift 

Marke:  ..Koh-i-noor-  Copying  Jnk  Pencil. 


>  Stempelfabrik 

Josef  Habenicht 

Aussig  a.  E.,  Böhmen. 

llal  Haalarf   »oa   lintlii-li.il  RtMiipIgUtu 
rat  ElanabahuataUuaaa  hall*  ralth  bntiiu 
tmnfoblaa. 
Da. '«aal  nahranit  luhnn 
Freiacourant«  gratia  und  franoo. 

Jl ill Iff *1f   /tr:       ».,  m  /fi 


yDrEiseiitialipir!'^;^  Achtnng  Collenen f 

Die  meisten  Wirthail*  beim  At>chlu»e  *<iu  l.rba>u«i-  «ad  RfUlrnirr« 
ilrhrrtiHgrtl  |r*n><*Mt'it  Ki»*uba!ii:*T  bai   ibraiu  eifeuan,    1011  ibiwo 

t«)buit  gagr(ind»tea  und  unter  ibrvr  Leitung  Watalittsdan 

Eisütilier-Teisiclitruts-,  Spar-  »1  Vgriciiss-Iiilitit 

„Flugrad". 

Wende  a  ck  dafa*'r  jadar  L'allagc  Klarnbabnar  Iii  VaraithvtUTiica-Alufa- 
|..|[.lili.itt4l  all  daaaalb«.  Staaat.n  aanlju  auf  Varlanaca  iug*aen<iat  Ulwl  Aua- 
klnfU  ubn  Vrt»i«oaniDt-ii  b«iait*llll»rt  ailb.llt   Mit  cüllaglaUim  Uran 

Der  Vorstand 

dti  Eittibiuoer-Venkkcrun-,  Spar-  und  ftmlm-lulililts  „Fl^rai" 

W'lril.    I.,  (jionZ.lgalgilSNe   >r.  18. 


K.  k.  pnv. 


Liqaenr-FabriKs« 
Actien  Gesellschaft  = 


Specialität: 

„Ein  Klostergeheimniss".  AüJSi£-ScliöDpries6D. 


rmaU 

Gebrüder  Kctelm»nn. 


Unfall-Verhütung. 

Gesichts-  und 
-rfSsgv^  Augenschutz  „Mica" 

'\vvj     '    l'aaral-  in  atlaai  Oaltumaatan.  I  n^nbabrltb  far  AaManokll- 
tuvl  Kadfakrrr.   KlafafOktl   >un    Kabr.rjaa  bai  l'auatvrhraa 
Lacaaatlr-  nad  Nirttaraliabanibrrra.  b  iadu.triallaai  Batriaben  alc. 

Proaiiactn  grati«  mm  Vailratar  f   •la.t.rr.-Vaa.'ara :    Aar.  Tk.  lim.«, 
»1»   l\  1  La>a>adl|;aiar  Ii.  u.'ir  >.  n  dar  HeUllaatra  u.  lir.ii  lilaal  lnliraMlk 
„«IC»",  (i.  an.  b.  IT.,  Ureatcu  I«. 


Einzige  Fabrik  Oesterr.-Ungarns   

zur  Krx.iiL'unir  pAte&tirter  Heiskörper  aus  ge  ach  miede  tarn 
Eilen,  verxiukt,  vi'rnicUclt,  vcrkiipft'rt  u  A. 

•Är  JAKOSLAV  MICHAL, 


Maschinen-Fabrik  und 

AI«  Bpa 


Giesserei   in  Prag. 

ialitfit  areitjm  vin^rrit-htrl  und 
MM     Centralfenernngen  und 
Vantila.Uon*a     aller  Syileme, 

Darapf-Kiiclnii  -Waücbm'K'n,  Truckiu- 
■  l  u  i:.    '  .Li  :i  r.;  .  r   Winli-r^drlrii.  Daf> 
iBbcUoikV  nn<l  ülrriliairii|irMmtr,  DampT-, 
Watiiit-ri',   l'.-nt  he  .  Mineral-   und  allt- 
Artrn  na  IMlUaWlM  Mtna  Vorwhrift 
drt  iwrüliiiiU-xl'  fi  Atiloriliiicn  l'al>riki>u 
xurOI'MvrrtreTlbttttjr,  aiir  Km  it^iint:  \*m 
Minrnil-  ti.  Untuaa-Cietrankrn  u.  At-tinl. 
Ingenieur  JaroBlav   Michal,  Mn- 
Prag-,   VII  ,   B.ndolfatraiaa  259, 
0<'«Miidti<-iUtti'liiiisrbi'«      Kanu       PrajJ.     ZI.,     Stefanie  ms( 
„n  Stajg-m",  Ti  li  |Ji<m  2477.  All«  ftawfariflta  >iuil  n  riilmn  aa 
da»  (*i-«tuidlii'ititiTlititai'hf  llureau. 


•ebiaeaiabi  lk  und  Gics 


y  Google 


AZE'S  Gesellschaft* -Reisen 

aattb  4d) 

Erholung*-  und  Vergnügangs-Stationen 


Großbritannien  und  Irland  und  deu  Continent. 
Special-Arrangements 

für  Paris,  Schweiz,  Rhein,  llollund  und  Belgien, 
Dunpiiine  and  Savoven  etc.  etc. 


CrQ  >7CX,B  Führer  (In  Uniform)  erwarten  die  wiciitigsteii 
VJclÄÖ     Züge  in  allen  grösseren  Städten  der  Welt. 


Lt1^"  Prönrimme  £r»Ut  und  francc 

HENRY  GAZE  &  SOMSjgiS?;-;^  8treet 

London,  J  32,  Westbourne  Qrovo. 

WIEN:  I.  ««hottenring  3. 

München:  Proinenncleplalx  5. 

Lncerae:  7,  Alpenslrasse. 

Karlsbad:  Alt«  Wiese  Hans  „Kot  her  Adler«. 

Marienbad:  Stlagl  k  Stern  (gegenüber  Krcuxbrnuiirii). 

rranzensbad :  Carl  Wledrnuann  *  Co. 

Köln:  Itomkloater. 

-    -  Filialen  in  allen  Städten.  ■  . 


$  WILHELM  BECK  &  SÖHNE  k.  n  L  Hofiieferaaten 

Wien. 

VIII/1  Langegasse  Nr.  1.   i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Centrale.  I  Siadl-Medcrlage. 

Uniformen,  Uniform-Sorten,  Feine  Herren-Oarderobe, 
flportkleider. 

 —ST  FrrtslUtt  »nwiwil  Znhhiitw'  •^<*v'><"T  /rnnr«  fSS| 


Ftrm«  gege-andet  1851. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

nhabor : 

Julius  Moeller,  J.  George  Hardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  1.,  Kieiner|rnsse  13. 

Telephon  Hr.  SJO».  T«l  Adr  r  P.gatmeler. 


rroincour^nt  cratia  und  franc*. 

lldtcl       Wien,  VIII  ] 

flamnieraad 

L:fi  and  flfltr.  Monate. 
Luit.  ArrLUieomoiita 

Tranwual.tjuarliere  für  <l:c 

"""«  k.  u.  k  OfacUre. 

Kl  MI  Hl  il  N 

d*a  Hol«!  Ilnuinirraud 

VCI   Flciniimgiie"»o  b. 
Wfln»>  in  t  Utihru  und  Krliiad.a,  fre:o 

/■fct.HttllC  >n  *  (T^llrlf,   ;S  riL't  ti    Tu, .'„.f. 
kllWr.r.  w.c  i|        r    tti.  1  k- .  ALiixIiiii. 
,  .,1   :.■  I. il.ru  vi:ii  K  1        J.,-r          f  hii't, 

.i,K«.<.;ii  «ir.lerren'hr r  u  1  »gara>.ki< 
JUir.imir.ir.o  Kl l-cr.-l.» t lu  K.lli.r,,. 

tBN 

iilim. 


Woltär&Molnärv.M^, 

All;n-Vc;kj.ti'.r  f.ir  ,  .  .;  ,  rr- l:  J.  V:  ,,-»[  u  \<.u 

Original  ^lloi]inier(t-Spielthürbändem. 


J«.li.r,  Ori|(liia.l -Tl. 
ui.riiin  j  *it:J    nnt  'T 

.i:.l-t.r  r ; n rm, t i-;  ...r 

»»fi  Ml«'  1  "'Ii  "T  nm, 
dfm*i  linken  .\i'ü- 
alin?  liue» 

Sur  r..l  »-Ii  ">  >  . 

Iii^'.iii  '.i'.  l  N-licli 


H«*tr  hjlrnnl 
Tii  Hr«rhltrMNi-r 
Becbricbiljfo 

Sp^r  j »  1 1      :1  Ii, 

'  -> 1 1   ■■•i  riirn  c 

fl  .Ii  m  ii- 1  >-<-;  !  :l_  ■  - 
<  Ii  i  aa*h  Zeirkmia«. 


Holzrollbalken 

I-JT  w  .  :,. j.  .-, 
Stuhirollliilktn 
►Viril.  «I       >,  .'.ii'..  i  i 


■(  i'. 


v-.ii 


Sonnen 

p  1  a  0  h  e  n 


;'.'    n  .      l  :  .■  i| 


Militär-Kanzlei 

•Josef  Höger,  Prag,  II.  Heuwagsplatz  15. 

I»if*e  Austnlt  führt  coulant  und  rasch  alle  Angelegen- 
heiten der  p.  t.  Herren 

Reserve-Officiere 

Aufuabweiu  Militar-Hildungt-Austalten;  die  Angelegenheiten  der 

Einjährig-Freiwilligen 

auwie  nll«.  wie  immer  hassenden  Jlilitflr-Auvielegi'Dheiteu  dtircb. 
Für  die  p.  t.  Herren  Elsenbahnbcamten  Ermässigungen. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 

U.  Sigl  in  wk-iVeustadt 

l,,i-.,,in:li  v,t    j.,l.r  Arl    ftir    Nu:itii:-    tir.il    ^,  c'ili  Iii  L  khntfaj .    Ptt^p  IcniLLiWli 
j«.li.t  i.:.^.  >"  1-  1>'Ji;iU..iii:i[    I  n.'r.i  i '  .'.in.  »eil  l     1  i:itn,,fa  »•.,lr.   jttlir  A'l, 
i.i.l..  .  i.      nl  in.-.u,  W.wn..l,tM.<.«.,J  ,S;.l.ai  S. innen  «  Linn 

*i'rn:i.   ,r,T.,   h . ,  ,.| . 'mf  I.  .1:. 


Tfk|ia«B  2121 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER  &C- 

Wien,  X.  Rolhenhofa'as»e  34  nud  116  («ii;«ne  Oebjin<lri 

ll.f.it  .„Ii,,.,  ,„  „/jdMi«  iumiirai: 

Elektrische  Telegraphen  :  Vur  «eiii».»frir 

rsr  alle  Zwrrkr.  f  Lantspreoh  -  Mikrophone. 

BLITZ  ABLEITBB  ag^, 

Elektrisch«  Beleuchtung»-  u.  Krsltübe/trsgungsmlsgen. 
MmmUlck«  BUeuaiuniniärp«  und  MiltrlaJI« 
AI:«  »anirta  rlrktrlarfeea  Asparate. 

*iea>rU««l!  I.  KH»,ItUIhU«h«  i.  i V.r)aii|r.ni>  Op-ingn,  «, 
Trkiihoti  iSTS  II,  Wucntru»«  i  j»  □  kIui  das  i:*rl|],t«m) 

T,'l»|>>i.-.n  Ji  7|I. 


Hnliarlma  l>r.r.nirn. 


Vlflrii-t  Krlallrl 


JOSEF  GRÜLLEMEYEK 

k  a.  k  lief-  u„,|  londdhofairi. 

Metall-  und  Hroncew iiaren- Fabrik,  tp.pa  titt;i 
Metall-,  Zillk-  und   Ei^liir^sser^i.  WI6»|A»11 

Eigcnthilmor.  JOSEF  «-ULI  U.Sli-.VKIt.  KDrARO  CHI 'LLEMEYEU 

aed  TIIKODUK  1.1(1  iLLEHEVKH. 
ERZfroi'X«:  Ntrubrrzrraaarru  Tbor-,  Tliür  oad  l>ail*r 
SkMUliiai:  UtwMict  fUr  IMw.btlmaa^-.a,  a.d  fllr  : 


EÜTTEE  &  SCHEAHTÄ 

k  n.  k.  Hof-  and  anasckl.  rrtf. 

Sekuren-,  trihlnwebe-  oii-l  G^flefhle-Fabrik  nl  PnfdnV-Aniiall 

WIEN,  KariaJiiir,  Winlmiihlsaaa*  Kr.  16  lad  IS 
empfiehlt  sieb  tur  Liefernug  ron  allen  Arten  ZUsen-  and 
Messingdraht-Geweben  nnd  Oetlechlen  fiir  das  Eisen- 
hihnwesen,  sls:  Aachenkasten,  Ranchkastens/ltter  und 
V«rdiuhtu:ig:sg;ewabe;  aaiaerdem  Fenster-  und  Ober- 
lichten  -Sohutiglttern,  patonttrt  gepraasten  Wurf- 
grlttern  für  Berir-,  KoUen-  und  Hnttenwerke,  Ohcrli*upt  ftir 
alle  Muntsnxweclie  ab  besonders  vortlieüliaft  empfelilenswertli, 
sowie  ruadselochtan  m.  l  geschlitzten  Eisen-,  Kupfer-, 
Zink-.  Messing-  and  ßtahlblooaen 

SD  Sieb- and  Sortlr-VamchluoKea,  Drahtaailaii  and  all«nls  dlasas  Pack  «tu 
ackU«1«aa  Artikeln  in  Ttriltllebstar  OaallUt  au  den  bUIU»laa  Pr.lwa 


ed  by  Goo 


Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisoiibahn*Beniuten. 


N£  34.  Wien,  den  1.  December  1902.  XXV.  Jahrgang. 


INHALT:  nubversanimlungen.  Di«  Wieoer  Verkehrswege  in  stadtgeschichtlicher  Beziehung.  Von  A.  r.  Merta.  Einige;  Uber  deutschen 
Kanzleistil.  Von  M.  Stein  (Wie»).  (Schlatt».)  Die  nordbohmische  Transversalbahn  vou  Tepliti  nach  Reichenberg.  Von  Hermann 
Rosche.  —  Chronik:  Transporteianabmen  der  k.  k.  Österreichischen  StaaUbahnen  im  Üctober  1902.  Die  Unfälle  anf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  im  September  1902.  Die  Traoe  der  Üagdadbabn.  Die  Entwicklung  de«  Verkehren  auf  der 
sibirischen  Eisenbahn.  Beförderung  Ton  Eisenbahnzttgen  auf  Dampffährbootin  Uber  den  Bosporus.  Die  BetriebaerirebnisM  der 
kgl.  sächsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1901.  —  Literatur:  Greiner  &  Pfeiffer'»  tJebersichtakarte  der  BUeabakndirections- 
betirke  Deutschlands.  Deutsche  Randitchan  für  Geographie  und  Statistik.  Neueste  Erfindungen  nnd  Erfahrungen.  Illwtrirte 
Zeitschriften.  —  l.'lnbn.ichrich t en :  Bericht  ab«  den  ersten  Verirnuguttgaabend  am  8.  Norember  1902.  Bericht  Uber  die 
einbversamralung  Tom  18.  November  1902.  Anzeige  des  nächsten  Vergnllgui^sabendea.  Besfcbtigung  Je»  k.  k.  historischen 
Museum»  der  österreichischen  Eisenbahnen. 


Club  Versammlung:  Dienstag,  den  2.  December 
1902,  >/,7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Franz  Hinter- 
stoisser,  k.  u.  k.  Hauptmann:  ,,1'ber  Luftschiffahrt.- 
(Mit  Lichtbildern.) 

Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Clubversauiuilung:  Dienstag,  den  9.  December 
1902,  7a7  Uhr  Abends.  Vorlesung  des  Herrn  Vincenz 
Ohiavacci,  Schriftsteller:  mBn  um  z'IIausu,  Ernst  und 
Humor  ans  dem  Wiener  Volksleben,  von  Vincenz  Cbia- 
v  acci. 

Zn  dieser  Vorlesung  haben  auch  Damen  Zutritt. 
Nach  Scliluss  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublocale. 


Die  Wiener  Verkehrswege  In  stadtgeschicht- 
licher Beziehung. 

Von  A.  v.  Herta. 
II.*) 

Gleich  der  Wienthallinie  schmiegt  sich  die  Donau- 
canallinie  einem  der  beiden  Hauptwasserlänfe  der 
Stadt  an,  ist  aber  kein,  seit  allen  Zeiten  bestehender 
Hanptverkehrsweg  wie  jene.  Sie  folgt,  einer  natür- 
lichen Grenze  der  Stadt,  deren  Lage  die  denkbar  un- 
günstigste war  und  ist  für  einen  Durchgangsverkehr  von 
Menschen  und  Wagen.  Ueber  das  kurze  Wege.stück  von 
der  Ausmüudung  der  Rothenthurmstrasse  bis  zur  Ferdi- 
nandsbrücke fluthete  allerdings  zu  allen  Zeiten  der  stärkste 
Wandelstrom  von  Wien,  aber  nur  als  Theil  des  nörd- 
lichen Radial  Verkehres,  und  bringt  durch  seine  scharfe 
Abgrenzung  deutlich  zu  Gesicht,  dass  die  Donaucanal- 
liuie  nur  ein  Nothbehelf  ist,  um  eben  diesen  Radial-  in 
einen  Peripherie  Verkehr  zu  verwandeln  und  die  unter- 
irdische Durchquerung  des  ersten  Bezirkes  zu  ersparen. 

Keine  Partie  innerhalb  der  Linienwälle  der  alten 
Stadt,  war  so  ungeeignet  für  einem  Massenverkelir,  wie 

•)  Sk-ht»  Nr.  18  der  ..Mint.  Eisi-ub. -Zeilg. 


das  Gelände  an  dem  Donauarm,  dessen  rechtseitiges 
Ufer  absichtlich  wüst  erhalten  wurde  zum  Schutze  der 
Festung.  Weit  hinein  in  diesen  Landstreifen  ragte,  im 
Fünfeck,  eine  mächtige,  dreimal  mannshohe  Planke  aus 
eichenen,  tief  eingerammten  Bohlen,  um  einen  Angriff 
des  Rothenthurmthores  noch  mehr  zu  erschweren.  Al» 
zuerst,  im  Jähre  158!).  der  wilde,  sandige,  inselreiche 
Donauarm  einigermassen  reguliert  wurde,  begann  auf 
seinem  Ufer  ein  reges  Leben,  aber  niemals  ein  Durchzugs- 
verkehr.  Es  landeten  Obst-,  Gemüse-  und  Salz-Zillen  am 
„Schanzl",  weiter  stromab  löschten  Getreide-  und  Kälber- 
schitte  aus  Ungarn  ihre  Ladung,  sogar  die  Türkei  sen- 
dete Waren  zum  Tausch  auf  dem  Wasserwege;  mehr 
stromaufwärts  zeugt  der  heute  noch  erhaltene  Name 
„Fischerstiege"  von  dem  ehemals  schwunghaft  betriebenen 
Fisch  markte.  Aber  alle  diese  Producte  worden  durch  das 
Neuthor,  Fischer-  und  Kothenthurmthor  in  die  Stadt  oder 
über  die  Ferdinandsbrücke  in  die  Leopoldstadt  geschafft ; 
die  starken  Mauern  der  Gonzaga-  und  Biber-Bastei 
zeigten  immer,  dass  allem  Handel  ausserhalb  ihrer  Wille 
im  Belagernngsfall  ein  Ende  drohte.  Da  wo  die  Stadt- 
bahn im  Bogen  vom  Canal  zum  Hauptzollamt  zieht,  befand 
sich  vor  70  Jahren  noch  eine  grosse  Holz-Lagerstätte, 
auf  dem  weiten  Uferwege  von  dort  bis  zum  alten  Kaiser- 
bad (ungefähr  auf  dem  Platz  der  Stadtbahnstation  Schot  ten- 
ringl  befand  sich  kein  Bau,  keine  Anlage. 

Von  dem  genannten  Kaiserbad  stromaufwärts,  also 
im  Zuge  der  Stadtbahnstrecken  Rossauerlände,  Brigitta- 
brücke und  längs  der  f'urve,  wo  die  Bahn  vom  Canal 
abbiegt,  wagten  damals  einzelne  Fusswanderer.  denen  es 
auf  Strapazen  weniger  ankam,  als  um  das  pittoreske 
Ufer  zu  passieren  und  gegen  das  Wegende  einen  maleri- 
schen Rückblick  auf  die  Stadt,  dann  Aussicht  auf  Strom 
und  Berge  zu  haben,  solche  Einzelne  wagten  den  Ufer- 
weg, um  nach  Nnssdorf  zu  gelangen,  an  der  Augarten- 
brücke vorüber,  zwei  Stunden  lang  durch  Erschwernisse 
aller  Art.    Man  mussie  sich  durch  den  Kälber-  und  Kehl- 


Digitized  by  Google 


-  378  - 


heimerplatten-Markt,  über  Bau-  und  Brennholz-Lager- 
plätze winden,  dann  kam  eine  Gemeindeweide,  die  Halter- 
an,  wo  die  Quais  aufhörten,  und  von  dort  musste  man 
sich  wegelos  durch  Flugsand  arbeiten,  den  jede  lieber- 
schwemmung  neu  anhäufle  und  der  nie  abgeräumt  winde. 
Zu  alledem  konnte  dieser  Weg  höchstens  bei  kühler, 
trüber  Witterung  gewählt  werden,  wegen  seiner  absoluten 
Schattenlosigkeit.  Der  eigentliche,  bequeme  Weg  nach 
Nussdorf  führte  durch  das  Schottenthor,  über  das  Thury- 
brückel  und  durch.  Liecbtenthal,  also  im  Zuge  der  heutigen 
Wabringer-  und  Nnssdorlerstrasse.  Dass  der  Verkehrs- 
strom  jemals  längs  des  Canalufers  gezwängt  werden 
solle,  liess  mau  sich  nicht  träumen.  Sein  Terrain  war 
ebenso  ungünstig  für  einen  Verkehr  als  es  historisch 
denkwürdig  ist.  Die  Bodenbeschaffenheit  der  Rossau, 
gleich  der  ihr  gegenüber  liegenden  Brigittenau  (einst 
Wolfsaul,  ist  charakterisiert  durch  ihren  ursprünglichen 
Namen:  , Oberer  und  unterer  Werd"  (soviel  als  Aue, 
Flussgestade,  Flussinsel),  hier  kahle  oder  wiesige,  buschige, 
wildreiche  Donauinseln,  feuchter,  sandiger,  durch  Ueber- 
schwemmungen  vennuhrter  Grand.  Während  die  Brigitten- 
au noch  lange  im  Urzustände  blieb,  hatten  bereits  unter 
den  ß&benbergern  auf  dem  oberen  Werd  (der  Kossau},  die 
Fischer  und  Schiffer  ihre  Hüten  aufgeschlagen  und  im 
fünfzehnten  .Jahrhundert  entstand  dort  ein  Dörfchen, 
während  in  dem  grössten,  waldig  gebliebenen  Theil  der 
Kossan  Lichtungen  mit  Maierhöfen  und  Lustsitzen  ent- 
standen. Nicht  viele  Stadtbahnpassagiere,  die  binnen 
sechs  Minuten  diese  Strecke  durchfliegen,  weiden  an  die 
reiche,  tragische  Geschichte  dieses  alten  Stadttheiles 
denken.  In  der  Rossau  befand  sich  der  „Rabenstein-,  das 
alte  Wiener  Hochgericht  mit  Galgen,  Rad  und  Block, 
wohin  die  Todes  werk  zeuge  von  der  Schranne  am  Hohen 
Markt  und  von  dem  Wienerberge  übertragen  wurden. 
Hier  ward  vor  uralter  Zeit  bis  zum  .fahre  1788  gehängt, 
geköpft  und  gerädert,  bis  1650  auch  auf  Scheiterhaufen 
verbrannt.  Verwüstungen  durch  die  Ungarn  unter  Corvin 
und  durch  die  Türken,  Ueberschwemmungen  durch  die 
Donau,  am  furchtbarsten  jene  im  Mär/.  18:tn,  ansser- 
gewöhnliche  Stürme,  denen  der  Werd  durch  seine  flache, 
von  keinen  Mauern  und  hohen  Häusern  beschützt«  Lage 
ausgesetzt  war,  zerstörten  den  immer  wieder  neu  auf- 
blühenden Ort  Rossau.  Die  genannte  Wasserkntastrophe 
1830  forderte  74  Menschenleben  und  füllt  in  der  Ge- 
schichte Wiens  dauernd  ein  lllatt,  auch  durch  die  Für- 
sorge des  Kaisers  Franz  und  des  Kronprinzen  Ferdinand. 
Als  Leiter  der  Sirherungsmassregeln  in  der  Rossau  nennt 
die  Chronik  einen  Regiermigsrath  Baron  Lohr.  Trotz  aller 
Katastrophen  entstand  eine  Anzahl  grosser  Hauten  auf  dem 
historisch  denkwürdigen  Rossaue)  hmien.  darunter  das 
Servitenkloster.  das  Liechtenstein'sche  l'alais  mit  Park, 
die  Cigarrenf'abrik  und  vor  allem  die  berühmte  Porzellan- 
fabrik,  letztere  im  .fahre  1718.  Sie  und  jene  auf  der 
Albrechtsburg  bei  Meissen  waren  die  einzigen  in  Europa. 
Mit  der  ersten  Stadlerweitentiig  vor  vierzig  und  einigen 
Jahren,  mit  der  gänzlichen  Regtilieniiur  des  ('anales  und 


Einlegung  des  SperrschihVs,  mit  der  Umgestaltung  d« 
rechtzeitigen  Ufers  zum  Franz  Josef-Quai  sammt  sein*-« 
l'romenadeanlagen,  kam  wohl  Leben  auf  das  Gelände, 
aber  niemals  eine  Ausnützung  für  den  Fernverkehr 
Diesen  konnte  nur  eine  Eisenbahn  erzwingen  und  auch 
nur  bis  zu  jener  Grenze,  innerhalb  welcher  der  Fahrend- 
sein  Ziel  schneller  und  billiger  mit  der  Canalbalm  «. 
reicht  als  mit  der  elektrischen  Tramway. 

Noch  weniger  als  die  Donnucanallinie  schien  dnrtb 
die  Conflguration  der  Stadt  die  Gürtellinie  berufen, 
ein  Hauptverkebrsweg  zu  werdeu.  Das  malte  Heiligen- 
stadt, darin  Geschichte  und  Sage  bis  in  die  Zeiten 
Odoakers  zusammenfliessen,  hatte  früher  niemals  Aussieht, 
ein  Verkehrsknotenpunkt  zn  werden.  Der  ganze  We» 
von  hier  aus,  den  die  Gürtellinie  der  Stadtbahn  nimmt, 
war  noch  elender  als  der  längs  des  Donaucanales.  Er 
lief  ausserhalb  aller  Stadtcultur,  zwischen  Linienwälltti 
und  geringen  Dörfern,  die  kanm  eine  radiale  Verbindung 
mit  der  Stadt  besassen,  geschweige  eine  peripherische 
Commtinication  untereinander.  Von  Heiligenstarit  selbst 
führten  vor  siebzig  Jahren  wohl  zwei  Wege  in  die  Stadt, 
eine  schlechte  Strasse  mit  zwei  Hohlwegen  über  Döblitz 
und  eine  über  das  Städtchen  Nussdorf,  ohne  Gruadlaa 
znm  Theil  ohne  Abzugsgräben  und  UeberschwemraaDgei; 
durch  die  Donau  ausgesetzt.  So  waren  die  Ausgang- 
Strecken  der  Gürtel-  und  Vorortelinie  beschaffen,  um 
Xothverkebrswege  und  wenig  besser,  meistens  aber  viel 
schlechter  noch  waren  ihre  Fortsetzungen.  Der  gwe 
heutige  Gürtel  war  während  des  Bestandes  der  Linien*^ 
eigentlich  eine  Wüste,  durch  welche  sich  mehr  ok 
minder  schlechte  Fahr-  und  Fnsswege  von  der  Stadt  ni'li 
den  Ortschaften  Währing,  Hernais,  Lerchenfeld,  Oltakru?. 
Breitensee,  Bahn  brachen.  So  heisst  es  z  B.  von  Lerchen- 
feld,  dass  bei  der  Linie  einige  offene  Carossen  und  ein  Trupp 
elender  Zeiselwagen  standen,  um  durch  den  undurchdring- 
lichen Staub  und  unergründlichen  Kolli  zu  helfen.  V 
weiter  von  der  Stadt,  desto  schlechter  gieng's.  Von  einem 
Kingverkehr  im  Zuge  des  Gürtels  oder  von  einer  Ver- 
bindung der  Ortschaften,  welche  die  Vorortelinie  be- 
rührt, war  keine  Rede.  Sie  waren  auch  meist  nnbedenteii'l 
Als  Masstab  diene,  dass  das  Dörfchen  Breitensee  arm» 
1835  —  3-1  Häuser  mit  2f»u  Einwohnern  besass. 

Zn  der  Erkenntnis,  dass  auch  die  Vorortelini» 
keinem  natürlichen  Verkehrswege  folgt,  brauchte  man 
keine  Berufung  an  die  Vergangenheit;  parallel  mit  iliesei 
Linie  gehl  auch  heute  kein  Mensch  und  fährt  kein  Wajpn. 
Dagegen  hat  diese,  doch  nur  aus  strategischen  Rücksichten 
erbante  Strecke  eine  < 'ommunication  zwischen  wegver- 
lassencn  Vororten  und  von  diesen  aus  auf  die  anderen 
Stadtbahnlinien  gebahnt,  wie  sie  eben  nur  durch  «Ii* 
schnelle  und  bequeme  Beförderung  einer  Eisenbahn  mög- 
lich ist.  Bald  hat  sie  sieh  ein  zweites  Geleise  und  seil -t 
im  Winter  den  Halhstnndenverkehr  errungen,  weil  die 
berührten  Orte,  Oher-Dtthling,  Geisthof,  Hernais.  Ott«- 
kriug,  Breiteiisee,  einen  unzureichenden  Radial  verkehr,  m 
zum  Theil  überhaupt  keine  Verbindung  besa.-sen.  H'* |7' 
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ist  dies  noch  mit  der  äussersten  Peripherie  des  Stadt- 
gebietes, mit  Grinzing,  Sievering,  Salniannsdoif,  Pützleins- 
dort  der  Fall,  die  ausserhalb  des  Bannkreises  der  Vor- 
ortelinie liegen  und  von  der  elektrischen  Tramway  noch 
nicht  erreicht  sind.  Diese  Orte  konnten  sich  deshalb  nicht 
entwickeln.  So  ■/..  B.  gieng  nach  Dornbach  im  Jahre 
1H40  achtmal  im  Tag,  nach  Grinzing  nur  zweimal,  nach 
Breitensee  einmal  ein  Omnibus  von  der  inneren  Stadt 
ab,  von  den  Vorstädten  gar  keiner.  Weil  nun  ganz  Wien 
damals  nur  650  Fiaker  and  keine  Einspänner  b  esass,  so 
war  das  Publicum  zumeist  aul  die  12oo  ,Zeisel  wagen" 
d.  h  „Steirerwagerln*  oder  Leiterwägen  mit  Sitzbiinken 
angewiesen,  die,  im  Umkreise  der  ganzen  Stadt  vertheilt, 
vor  den  Linien  standen,  nm  den  Verkehr  nach  aussen  zu 
vermitteln.  Vergleicht  man  aber  die  Fortschritte  der  Ver- 
kehrstechnik von  der  Linien-Zeiselwagen  Zeit  bis  zu  den 
Elektromotoren,  mit  dem  Aufschwünge  der  genannten 
Ortschalten,  dann  zeigt  sich,  was  der  Ausschluss  von  den 
modernen  Yerkehrsmiteln  bedeutet.  So  z.  B.  hatte  trotz 
Allem  damals  schon  Dornbach  «0  Häuser  mit  1000  Ein- 
wohnern, N'euwaldegg  60  Häuser  mit  300,  Pützleinsdorf 
■10  Häuser  mit  über  300  Einwohnen).  Man  vergleiche  ihr 
relativ  geringes  Wachsthum  mit  der  Thatsache,  dass 
die  stets  mit  den  neuesten  Verkehrsmitteln  bedachten 
jetzigen  Bezirke  XIV  und  XV,  also  das  ehemalige  Fünf- 
liaus  und  Sechshaus,  mit  Reindorf,  Hustendorf  und  Braun- 
hirschen  zusammen  (also  in  ihrem  heutigen  Umfange)  • 
vor  60  Jahren  rund  500  Häuser  mit  10.000  Einwohnern 
zählten,  heute  aber  rund  1850  Häuser  mit  128.000  Ein- 
wohnern. Hietzing  und  die  Währiuger  Cot  tage  verdanken 
ihr  beutiges  theueres,  anspruchsvolles  Dasein  den  alten 
guten  Verkehrswegen,    trotzdem  sie  dessen  entbehren, 
was  das}Liebhartsthal,  Dörnbach,  Pötzleiusdorf  besitzen, 
des  Waldschattens    Hietzing,  nämlich  das  engere,  von 
Lainz,  St.  Veit  etc.  abgesehen,  ist  aber  an  der  Grenze 
seiner  Ausdehnung  angelangt.  Nur  jene  Gassen  sind  be- 
haglich, welche  die  Nähe  des  unvergleichlichen  Schön- 
brunnerparkes  haben:    was  weit  davon    ist,  wie  die 
Hietzinger  Cottage,  liegt  imSonnenbrand  und  ungeschützten 
Sturmgebiet.  Diese  alten,  bisher  coucurrenzlosen  und  des- 
halb auch  nur  der  hochbemittelten  Classe  zugänglichen, 
halbländlichen  Wohnbezirke  sind  also  wenig  vergrösserungs- 
fähig  mehr;  die  Zukunft  gebort   dem  Quadranten  von 
Grinzing    über    Neu  waldegg   nach   Hackiug  bis  Ober- 
st. Veit.  Die  waldige  Hügelkette  mit  ihren  Thalern  und 
ihrer  würzigen  Luft,  geschützt  gegen  die  Stürme,  welche 
die  verbaute  Stadt  so  oft  in  Staub  und  Russ  hüllen,  sind, 
nach  grosstiidtischem -Masstab,  heute  noch  unbewohnt, 
obwohl  mit  modernen  Verkehrsmitteln  binnen  einer  halben 
Stunde  von  der  Ringstrasse  aus  erreichbar.  Ihnen  nützt 
die  Stadtbahn  gar  nichts. 

Mit  Ausnahme  der  .Wienthallinie,  die  einein,  seit 
Gründung  der  Stadt,  für  immer  voi  gezeichneten  Verkehrs- 
wege folgt,  schmiegt  sich  somit  kein  anderer  Theil  der 
Stadtbahn  einer  natürlichen ^Verkrhi-sadcr  an.  und  sie 
muss  alle  Vortheile  überlegener  Zugkralt  und  Schnellig- 


keit aufbieten,  um  die  Concurrenz  mit  dem,  spinuenartig 
in  alle  Fugen  der  Stadt  eindringenden  Tramwaynetze 
auszuhallen.  Die  Bezirke  I,  VI,  VII,  VIII,  IX  sind  von 
dem  Stadtbahndreieck  mit  den  Scheitelpuncteu  Haupt- 
Zollamt,  Meidlinger-  und  Xussdorf  ersti  asse  umschlossen. 
In  den  genannten  und  allen  anderen  Bezirken,  mit  Aus- 
nahme des  X.,  der  ganz  ausser  der  Stadtbahn-Sphäre 
liegt,  befinden  sich  Streifen  im  Anziehungsgebiete  der 
Stadtbahn.  Aber  auch  diesen  Streifen  wird  ihre  Attraction 
durch  die  elektrische  Tramway  streitig  gemacht,  nun 
bald  in  ihrer  ganzen  Länge,  indem  auch  die  Gürtellinie 
binnen  wenigen  Monaten,  statt  des  Pferde-,  den  elektrischen 
Betrieb  erhalten  wird.  Der  Vortheil  der  parallel  mit  der 
Stadtbahn  laufenden  Tramway  linien  liegt  in:  1.  ihrem  An- 
schmiegen an  die  natürlichen  Verkehrswege  der  Stadt; 
2.  ihren  vielmal  zahlreicheren  Haltestellen ;  3.  dem  rauch- 
losen Betriebe;  4.  ihrer  langen  Zehnhellerzone;  5.  der 
Möglichkeit  des  Umsteigens  zur  Fahrt  durch  das  ganze 
Stadtgebiet  um  zwanzig  Heller.  Ad  1  und  2  kann  die 
Stadtbahn  nichts  ändern,  der  Mangel  ad  3  wird  mit 
ihrer  Umwandlung  auf  Elektricität  statt  Dampf  sich 
paralysiren,  aber  die  Correctur  ad  4  und  5  liegt  in  ihrer 
Macht ;  sie  soll  längere,  billige  Tarifzonen  und  einen 
Correspondenzdienst  mit  der  elektrischen  Tramway  ein- 
führen. Die  längere  Zehnhellerzone  verlangt  das  Publicum 
unablässig;  der  Umsteigeverkehr  mit  der  elektrischen 
Tramway  dürfte  heute  noch  in  Fachkreisen  als  indis- 
cutabel  erklärt  werden.  Allein  der  als  nobel  berufene 
Wiener  hat  rechnen  srelernt  und  steigt  gar  nicht  in  die 
Stadtbahn,  wenn  er  um  eine  Theilsti  ecke  mit  ihr  fahren 
und  bis  zu  seinem  Endziel  doch  wieder  nur  mit  der 
Tramway  gelangen  kann,  daher  noch  einmal  zahlen  muss. 

Drehen  wir  uns  jetzt,  wie  der  Mathematiker  sagt, 
um  Iho  Grade  und  schauen  wir  von  der  Vergangenheit 
in  die  Zukunft.  Sie  muss  den  Ausbau  jener  Zwischen- 
strecken bringen,  die  nur  aus  Oekonomie  vorläufig  unter- 
blieben sind.  Obenan  die  Verbindungscurve  Gumpen- 
dorferstrasse— Südbahn  (Matzleinsdorfj,  welche  den  Ring 
zur  alten  Verbindungsbahn  schliesst  und  den  Umweg 
über  Meidling,  zwischen  Gürtel-  und  Wienthallinie,  un- 
nöthig  macht.  Dann  die  Verbindung  zwischen  Praterstern 
und  Lagerhaus— Rotunde  (Donau-Uferbahn). 

Es  muss  auch  zu  dem  Ziele  kommen,  das  die 
besten  von  den  allen  nicht  ausgeführten  Stadtbahn  Pro- 
jecten  angestrebt  haben:  zu  der  engen,  in  kurzcu  Inter- 
vallen erreichbaren  Verbindung  aller  Wiener  Bahnhofe  unter- 
einander. Man  muss,  nicht  wie  heute  nurauf  die  Elisabeth-, 
Kranz  Josef-  und  Aspsingbahn,  sondern  ant  alle  in  Wien  ein- 
mündende Bahnhofe  mit  der  Stadt  bahn  gelangen  uudim  Local- 
verkehr,  ohne  Wagenwechsel,  jede  Station  der  Umgebung 
erreichen  können.  Und  man  muss,  bei  Durchreise  durch 
Wien,  ohne  Fiaker  und  Gepäckssorge  vom  Ankunfts* 
zum  Abfahrts-Bahnhofe  gelangen  können. 

Die  unterirdische  Durrhi|iierung  der  inneren  Stadt 
wird  erzwungen  werden  und.  wenn  unsere  traurigen  inner- 
politischen  Zustände,  sich  nicht  gründlich  bessern,  wahr- 
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srheinlich  bald  als  Nothstandsbau.  Das  Millionenopfer  für 
Investitionen  wird  schnell  verschlungen  sein,  die  nächst- 
jährigen Raten  sind  von  der  Industrie  ja  bereits  für  die 
(»egenwart  herausgepresst  worden  und  dann  wird  man 
von  Staat  und  Land  neue  Opfer  verlangen,  das  Geld 
dazu,  wie  .stets,  wo  immer  her.  Die  Untergrundbahn  durch 
die  innere  Stadt  Wien  wird  eines  der  erstbegehrten 
Objecte  sein,  denn  sie  befruchtet  die  fertigen  Stadtbahn- 
linien und  ist  eine  Notwendigkeit.  Die  Omnibusse,  das 
Hei  einzüngeln  der  Tramway  in  den  Neuen  Markt  und 
die  Wallfischgasse,  die  bald  kommenden  Autoniobilstell- 
wägen  Schotteuring— Hauptzollamt  und  Donaucanal  — 
Karlsplatz,  sind  nur  Nothbehelfe  und  haben  endlich  ihre 
Grenze  in  der  Lebensgefahr  durch  den  Riesenverkehr  der 
Strassen. 

Es  kann  aber  auch  anders  kommen ;  der  Teufel  uud 
der  technische  Fortschritt  schlafen  nicht,  vielleicht  wird 
inzwischen  wieder  eiu  Verkehrsmittel  erfunden  oder  so 
verbessert,  dass  es  alles  Bestehende  über  den  Haufen 
wirft,  wörtlich:  filier  den  Haufen;  die  Schutt-  und  Schotter- 
statten  beweisen  es,  welche  jahrelang  an  Stelle  einstiger 
Parkanlagen  daliegen.  Wenn  man  sich  des  üppigen  Gartens 
mit  seineu  uralten  Bäumen  eriunert,  der  sich  von  der 
Elisabethbrücke  bis  zum  Stadtpark  hinzog,  des  Kindel - 
parke«  in  seiner  einstigen  Gestalt,  und  dann  der  Vandalen 
mit  Haue  und  Krampen,  welche  das  Alles  samuit 
den  schönen  Elisabeth-,  Schwarzenberg-  und  TegetthoH- 
Brücken  demolierten,  ebenso  die  (Jnaianlagen  am  Donau- 
canal, und  an  die  Stelle  des  geplanten  Gartens  im  Zuge 
der  ganzen  Gürtelstrasse  und  deren  ganzen  Breite,  eine 
Hochbahn  hinstellten  —  wenn  man  bedenkt,  dass  alles 
Verwüstete  erst  vor  vierzig  Jahren  geschaffen  wurde  mit 
der  Aussicht  auf  jahrhiindertlange  Dauer  —  so  muss 
man  fragen,  ob  und  wann  ein»  nene  Erfindung  unsere 
gegenwärtigen  Verkehrsanlagen  und  gleichzeitig  den  Rest 
von  Grün,  den  dieae  noch  verschont  haben,  hinwegfegen 
wird.  Freilich  thut  der  technische  Forlschritt  hierin  nur 
dasselbe  wie  seine  Mutter,  die  Naturkraft,  die  ihre 
Meisterwerke  nur  kurze  Zeit  der  Bewunderung  über- 
lässt,  und  in  sie,  wie  in  alle  ihre  Geschöpfe,  schon  bei 
der  Erschaffung  den  Todeskeim  legt 


Einiges  Ober  deutschen  Kanzleistil. 

Voii  M.  Stein  (Wien). 
(Schlads.) 
IV. 

Einer  besonderen  Zärtlichkeit  erfreut  sich  auch  in 
den  amtlichen  Schriftstücken  der  Freihafen  der  Wort- 
bildung:*} alles,  was  dem  (Wort-)  Fortschritt  huldigt 
und  sich  in  dem  Kähmen  des  deutschen  Wörterbuches  und 
d.-r  Sprachlehre  beengt  fühli,  latitl  hier  ein.  Hier  linden 
wir  für  unser  „Speeialitäten-  und  Kariialenkabinel-  inanehe 

*)  Der  „4i>nveräntu"  W.irlVilUing :  clr»uii  .Cuevir  *H]tii 
L'ratnmati™,-  ist  ein  all»  .Sprich-  wenn  auch  kein  Wahrworr. 


groteske  Kxemplare  von  liesouders  merkwürdigen  Miß- 
bildungen, wie  sie  nur  in  Kanzleistubenluit  gedeihen 
können.  Manche  Stücke  verdienen  wahrhaftig  unter  Glas 
und  1  lahmen  aufbewahrt  zu  werden.  Auch  im  Vasallen- 
Dienste  der  „obligaten  Diensthöflicbkeif  muss  die  Wurt- 
bildungskunst  graziös  possierliche  Sprünge  machen :. Tief- 
gefertigt"  und  dergl.  liesse  sich  erklären,  abeeboebgeneigt* 
klingt  doch  schon  allzu  erhaben ;  auch  prächtige » Exemplare'' 
sind:  „hieramts,  hierämtlich,  hierseitig,  dortseits,  dort- 
seitig,  wohldortig,  auher,  umseitig,  nebig.  dafern,  vorauf, 
bislang,  desfallsig  (schon  über  Um  Jahre  alt),  bald- 
möglichst, ehebaldigst,  grösstmöglicb"  und  dergl.  statt: 
hier  oder  uns,  diesseitig,  dort,  liieher,  auf  der  vordereu 
Seite,  danebenstehende,  sofern,  voraus,  solang,  in  diesem 
Fall,  müglichstbald  und  -gross-  —  „Demnächstige,  selbig«, 
ab  da,  sofortig,  in  gleichen"  (statt:  von  da,  schleunigst, 
desgleichen);  -iiibenaunt,  insteheud"  (statt:  iunen  an- 
geführt), „befähigst*"  (statt  fähigste),  „fernere,  weiter»" 
statt:  ferner,  weiter,  „zn liegend,  zumitteln,  rück- 
übermitteln,  belassen,  Erhalt,  Versandt,  Ver- 
w  i  egung,  A  u  f I  ieferung,  A  u  f  w  i  c,  k  e  I  u  n  g  *  s  tatt :  bei- 
liegend, übermitteln,  zurücksenden,  lassen,  Beleg,  Empfang, 
Versendung.  Abwägung,  Einlieferung,  Aufnahme;  abge- 
sehen davon,  dass  „wiegen  und  wägen"  nicht 
gle  i  c  h  b  ede  u  t  e  n  d  ist. 

Auch  „Dem  Conto  wird  diese  Post  angelastet' 
sollte  besser  lauten:  „Das  Conto  wird  mit...  belastet*. 
Hahn-  uud  controllseitig,  bahneigen,  abgleichen,  berur- 
räthigt,  lachgeprüft,  anlagernd,  anhaftend,  uachtheil!«. 
sind  fast  lauter  technische  Ausdrücke,  nichtsdestoweniger 
durch  sprachrichtige  wie :  Seitens  der  Bahn  und  Controle,  da 
Bahn  gehörig,  ausgleichen,  ist  vorräthig,  fachlich  geprüft, 
lagert,  haftet  an.  —ohne  N  a  c  h  t  Ii  e  i  1  zti  ersetzen,  vmi 
sie  auch  noch  so  „bahneigenthümlicli*  sind. 

Der  Sinn  der  Wörter  darf  auch  nicht  verschoben 
werden;  denn  „eigenthünilich*  bedeutet  im  Deutschen 
nicht  „als  Eigenthum",  sondern  „als  Eigenart". 

Auch  „Rechuungsbelag,  Erläge,  Vereinnahmung  und 
verausgabt,  Inempfangstellung,  (mittels)  Eintrags,  der 
Ansprechet-,  bezughabend,  angängig,  vorgängig,  nunmehrig" 
sind  mehr  gewagte  als  abgewogene,  richtige  Wortbildungen, 
welche  wohl  durch  die  besseren  Ausdrücke:  Rechn.-Beleg, 
Barzahlung.  Einnahme,  ausgegeben,  Gutschreibung,  (mittete* 
Eintragung,  der  Fordernde,  gestattet,  zulässig,  bezüglich, 
vorhergehend,  jetzig  •—  ersetzt  werden  könnten.  Auch  da* 
so  beliebte:  „im  Nachhange  /. ti*  kann  ohne  Schaden 
durch  die  Worte:  „als  Nachtrag  zu-  verdrängt  werden. 

Bei  einigem  guten  Willen  konnte  man  auch  beachten. 
da*s  7.U  lange  Wort-Zusammensetzungen  (wie:  „Telegramm 
Ziislelluiits-Hot'-ii-l.ohii-j  basslieh  sind  und  leicht  ver- 
mieden  werden  können  (z.  I!.  durch:  Botenlohn  für 
Telegraium-Zustelluiigi  und  dass  ferner  dem  Gesetze  df> 
W  ohllauts  ein  ..('asse-Ausschnss*  und  deml.  ganz  und  U»> 
Hohn  spricht,  wozu  auch  die  zuvor  erwähnte  (nicht 
,. vorerwähnte")  „Hu-  und  F.ulladuuir"  gehört. 
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V. 

Arger,  schnöder  Missbrauch  wird  bekanntlich  von 
uns  Kanzleimenschen  —  trotz  Leibnitz,  Lessing  nnd  Herder, 
Campe  und  Zesen  nnd  trotz  des  allgemeinen  deutschen 
Sprachvereines  und  seiner  Reinigungsbestrebungen  —  noch 
immer  mit  den  Fremdwörtern  getrieben,  von  denen 
wir  nur  einige  besonders  auffallende  Beispiele  anführen 
wollen. 

Zuvor  müssen  wir  nachdrücklich  betonen,  dass 
Fremdwörter  nur  sehr  spärlich  verwendet  werden  sollen, 
dass  sie  eben  nur  dort  zulässig  sind,  wo  sie  mindestens 
nicht  leicht  (nämlich  nur  mittels  schwerfälliger  Um- 
schreibung nnd  dergl.)  durch  deutsche  Ausdrücke  ersetz- 
bar sind. 

Letzteres  ist  wohl  bei  folgenden,  uns  geläufigen 
Ausdrücken  der  Fall:  Central-Inspector,  Controlor,  Ex- 
peditor,Manipulant,Official,  Reservefonds,  Revident  u.  s.  w., 
bei  deren  Uebertragung  ins  Deutsche  (etwa  durch:  Haupt- 
aufseher, Ueberwacher,  Abfertiger,  Handhabender,  Ver- 
pflichteter, Nothvorratb,  Ueberprüfer  und  dergl.)  man 
bald  zur  Ueberzeugnng  gelangen  dürfte,  wie  unvollkommen 
solche  Erzengnisse  der  Verdeutschungskuust  sind.  Eine 
andere  Frage  ist  es  allerdings,  ob  nicht  die  angeführten 
Titel  durch  neue,  ursprünglich  deutsche  ersetzt  werden 
könnten. 

Leicht  übersetzbar  sind  jedoch  folgende  Fremd- 
wörter: „ad,  a  dato,  Adjustierung,  Administration,  aequi- 
valent,  Agnoscierung,  Apertur,  Approbation,  approximativ, 
Assecuranz"  u.  s.  w.,  statt  deren  die  Worte:  „zu,  von 
dem...  Tage  oder  von  heute  an,  Ausstattung  und  Aus- 
rüstung, Verwaltung,  gleich  werthig,  Anerkennung,  offene 
und  freie  Stelle,  Genehmigung,  annähernd,  Versicherung 
und  dergl.  als  gute  Verdeutschungen  oder  ebenso  alte 
deutsche  oder  noch  ältere,  ursprünglich  heimische  und 
gleichbedeutende  Wörter  gebraucht  werden  können. 

Manchen  Fremdwörtern  sieht  man  es  eben  gar  nicht 
mehr  an,  dass  sie  eigentlich  nur  aus  dem  Deutschen 
(Germanischen)  stammen,  z.  B.  ßivouac  (aus  dem  nieder- 
deutschen „Biwake4-  =  Beiwacht),  Bouqnot  (=  Busch), 
Etappe  (v.  niedd.  stape,  Fussstapfe)  u.  s.  w.,  welche  nur 
auf  dem  Wege  der  „Rückentlehnung"  in  unseren 
Sprachschatz  gelangten. 

üeberflüssig  sind  wohl  auch  fremde  Ausdrücke  wie: 
In  dorso  (statt:  auf  der  Rückseite),  in  loco  (statt:  hier 
oder  im  Orte),  in  originali,  pro  annum  (statt:  jährlich, 
für's  Jahr  oder  wenigstens  per  annum  und  richtig  pro 
anno).  Auch  das  so  allgemein  übliche  „Percent"  (was 
nur:  „durch  hundert"  heisst)  sollte  durch  das  richtige 
„Procent"  (Prozent)  =  für  hundert  ersetzt  oder  über- 
setzt werden. 

Entbehrlich  sind  auch  Mischlinge  wie:  A  dato  der 
Intimation  (Vom  Tage  der  Benachrichtigung  an),  vorcitiert 
(statt:  vorher  erwähnt,  angeführt),  Mängel-Consignation 
(statt:  Mängel- Verzeichnis),  ein  Bastard  die  Neubildung: 
„Inhaftat"  (statt  Häftling)  und  greulich  die  Zusammen- 


stellung :  „Totallobn per  i in  ganzen  K  95.—"  (statt:  Der 
Gesammtlohn  von  K  95)  u.  s.  w. 

VI. 

Auch  gegen  die  einfachsten  Regeln  der  Sprachlehre 
wird  in  unseren  Kanzleien  nicht  selten  arg  gesündigt, 
vielleicht  am  meisten  gegen  die  richtige  Anwendung  der 
Vorwörter.  Falsche  Fälle,  Verwechslungen  eines  Vor- 
wortes mit  einem  andern,  das  und  noch  mehr  kann  man 
oft  auf  jeder  Seite  finden,  z.  B.  „Diese  Verfügung  be- 
ruht auf  eine  Unkenntnis,  einen  Irrthum  •  und  dergl. 
Wie  kann  man  die  Ruhe  mit  dem  4.  Fall  verbinden, 
welcher  bei:  auf,  an,  in,  um,  zwischen,  nur  auf  eine  Be- 
wegung hinweist!  Ebenso  schlecht  lautet:  „Wir  be- 
stehen auf  eine  Zahlung";  denn  bestehen  bedeutet 
ebenfalls  Ruhe,  nicht  Bewegung,  wie  etwa  stellen*.  Das 
„in  der  Liste  aufgenommene  Organ"  statt  „in  die 
Liste";  „aufnehmen,  eintragen"  sind  ohne  Bewegung 
nicht  möglich,  daher  Accusativ,  nicht  Dativ  richtig. 
Ueber  solche  „elementare"  Anfänge  sollten  wir  Beamte 
doch  schon  hinaus  sein!  „Wegen  dem,  wegen  Raum- 
mangel" und  dergl.  ist  beliebter  als  das  richtige:  des- 
wegen, wegen  des  Mangels  u.  s.  w.  „Mittels  diesem 
Ausweis"  (statt:  dieses),  „laut  Befehl,  laut  den  Er- 
hebungen" statt:  laut  des  Befehls,  der  Erhebungen. 
„Eine  Fahrkarte  (sammt  Beschreibung,  Vorschrift}, 
laut  dem  sich  die  Reisenden  einzufinden  haben*  ist  ein 
Unicum.  „Ober  und  ausser"  wird  sehr  oft  statt:  ober- 
halb, über  und  ausserhalb  angewendet,  „ausser  Dienst, 
Betrieb,  ausser  dem  Bureau,  ausser  Beobachtung  setzen, 
ober  dem  Schreibtisch"  (statt:  über  dein  Schreibtisch, 
ausserhalb  des  Dienstes,  Betriebes,  des  Bureaus,  aus  der 
Beobachtung  entlassen  n.  dergl.)  „Beim  Preis  i n  b e g r  i f f e u " 
(statt  i  m  Preis  inbegriffen) ;  auch  die  Worte :  „mit  Inbegriff", 
„mit  Ende", köunten  durch:  „einschliesslich",  „am Ende"  er- 
setzt werden.  „War  ne  n  gegen"  soll  heissen :  warnen  v  or, 
„erklären  als"  besser:  für,  „betrachten  für"  richtig:  als. 
Die  ortsüblichen  Taglöhne  der  Gehilfen  am  Lande 
statt,  wie  jedes  Schulkind  wissen  muss:  auf  dem  Lande; 
denn  am  Lande  (Ufer)  weilen  nur  Frösche  und  dergl. 
„Am  Donnerstag  den  7.  October  1901*  könnte  auch 
schöner,  folgerichtiger  lauten:  „Donnerstag,  am  7.  Oc- 
tober 1901",  wenn  auch  der  Sinn  derselbe  bleibt. 

Auch  Fügungen  wie :  „Mit  42  Heller,  eine  Menge 
unter  fünf  Liter,  ein  Weg  von  fünf  Kilometer . . ."  (statt 
Hellem,  Litern . .),  kann  man  oft  genug  auch  gedruckt 
lesen.  „Insofern  nicht  die  Abrechnung  der  direct  ab- 
gefertigten nnd  reexpedierten  Transporte  ohnedem 
durchgeführt  ist  (statt :  „falls  die  Abrechnung  . . .  nicht 
schon  durchgeführt  ist,  ohnedies  abgerechnet  sind) 
„Rück  sieht  lieb  deren  eiue  Stempel  gebühr  nicht  an- 
zurechnen ist"  (statt  für  die);  vorbehalten  für  ihn  (statt 
ihm),  „nach  auswärts,  vorwärts...-  (statt  bloss:  aus- 
wärts, vorwärts)  nnd  dergl  :  denn  im  Begriffe  „wärts" 
ist  die  Richtung,  also  das  „nach"  schon  enthalten.  Wir 
schreiben  ferner:  „In  Fällen,  wo"  statt  in  denen;  .nn- 
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fern,  rechts  des  Bahngeleises «  (statt  unweit,  rechts 
vom);  „gelegentlich  der  Verhörung"  statt  bei  der 
V.;  denn  all'  diese  Umstandswörter  sind  keine  Vorwörter 
trotz  der  Versuche,  sie  als  solche  zu  gebrauchen. 

Auch  sonst  kann  man  bemerken,  dass  ein  Redetheil 
mit  einem  andern  verwechselt  wird :  z.  B.  „Die  fall- 
weise Verwendung"  (statt  Verwendung  von  Fall  zu  Fall); 
denn  .fallweise"  ist  wie  .schrittweise*  und  dergl.  nur 
ein  Umstandswort  (Adverb,  also  „zum  Verb"  ge- 
hörig), aber  nicht  zugleich  ein  Eigenschaftswort! 

Ferner  wären  ganz  wohl  zu  vermeiden  Ausdrucke 
wie:  „Bis  längstens,  bis  ungefähr,  bis  fast,  von  nur 
und  dergl.,  welche  durch  die  ebenso  kurzen  und  ver- 
ständlichen: „längstens  bis,  nngeffthr  bis,  fast  bis,  nur 
von .  ersetzbar  sind.  Noch  hässlicher  ist  die  leider  so 
oft  vorkommende  NebenHiianderstellung  von  zwei  Vor- 
wörtern, wie:  „Von  zu  den  Bahnhöfen  zu  leitenden 
Wagen*  (statt  von  den  Wagen,  die  zu  deu  B.  zu  leiten 
sind),  rvon  in  Betrieb  zu  setzeuden  Zügen"  statt  von 
deu  in  B . .  . ;  deuu  der  zum  Ausdruck  zu  bringende  Sinn 
leidet  kaum  durch  die  Einschaltung  eines  die  beiden  Vor- 
wörter trennenden  Artikels  und  dergl.  —  .Von  ausser- 
halb" (statt  von  aussen)  klingt  auch  nicht  schöner,  so- 
wenig wie  „innerhalb  von"  (statt  des  oder  der),  selbst 
wenn  solche  Wortverbindungen  in  grossen  Zeitungen  ge- 
bräuchlich sind.  Auch  die  Wendungen:  „Vom  einfachsten 
bis  fortschreitend  zum  compliciertesten  Mechanismus  . 
(statt  fortschreitend  vom  einfachsten  bis  zum  c.  M.)  oder 
„desauf  den  Geschäftsmonat  folgenden  nächsten 
Monats"  (statt  des  dem  Geschäfts- oder  Gegenstandsmonat 
nächstfolgenden»  sind  nicht  wuslet  giltig. 

Missbrauch  wird  ferner  mit  dem  Wörtchen  .rück' 
getrieben  in  Ausdrucken  wie:  „rtickgeben,  rückstellen, 
rücknehmen,  ruckkehren,  rückbehalten,  rückgewinnen , 
Rücket  satz"  uud  dergl.  (statt:  zurückgeben, zurückbehalten, 
Ersatz  oder  Rückvergütung  u.  8.  w.).  Auch  „Act«« 
(=  geschieh tl.  Urkunde)  statt:  Acten  ist  unrichtig, 
wenn  auch  sehr  beliebt. 

Selbst  die  Artikel  werden  mitunter  falsch  ange- 
wendet: Der  Datum,  das  Monat  (statt  umgekehrt)  das 
Nr.  (statt  die  Nr.)  und  dergl.,  was  unverzeihlicher  ist, 
als  wenn  manche  schreiben  „das  Centrale'-  (statt  die 
Centrale,  gemeint  ist  ja:  Centraistelle).  Hie  uud  da  werden 
auch  die  Zeitwörter  mit  unrichtigen  Fällen  verbunden 
wie:  „entsagen  des  (statt  dem),  benützen  des",  .bedürfen 
den-  ;  (statt  bedürfen  des),  ..der  in  Bezug  auf  Material 
(statt  des  oder  au).  Häufig  werden  übergehende  mit  nicht 
übergehenden  Zeitwörtern  vennengt:  Die  Leute  dorthin 
domicilieren  (statt :  versetzen  oder  domizilieren  lassen), 
beralhen  (statt  um  Rath  fragen!  und  dergl.  m. 

Die  Mittelwörter  der  Gegenwart  und  Vergan- 
genheit (thätige  und  leidende  Form)  sollten  ebenfalls 
nicht  willkürlich  verwechselt  werden,  wie:  „erübrigend" 
mit  dem  richtigen:  erübrigt;  desgleichen  ilie  Binde- 
wörter, wie  namentlich  das  nur  zeitbestimmende  ..nach- 
dem1' mit  dem  begründenden  „du". 


Eine  stilistische  Unart  ist  es  wohl  auch,  wenn  man 
zwischen  Haupt-  und  Mittelwort  noch  einen  Bezugsatz  ein- 
schaltet, z.B.:  „Die  zur  Abkartierung  der  Sendung,  welche.., 
verwendeten  Formularien"  (statt:  Form.,  die  zur  Abkar- 
tierung der  Sendung  verwendet  werden,  welche...). 

Manchmal  kanu  man  auch  den  löblichen,  jedoch 
mißlungenen  Versuch  beobachten,  wie  sich  der  Verfasser 
eines  Rundschreibens  bemüht,  demonstrative  (hinweisende) 
mit  relativen  (bezüglichen)  Fürwörtern  hübsch  rhythmisch 
abwechseln  zu  lassen,  z.  B.:  .Die  beantragte  Dienst- 
eintheilung,  nach  welcher  (relativ)  auf  einen  zwölfstün- 
digen  Tagesdienst.,  eine  Ruhezeit,  auf  diese  (demon- 
strativ) ein  achtstund.  Dienst,  dem  (relat.)  eine  24stündige 
Ruhezeit,  diesem  (demonstr.)  abermals  eine  18stiindige 
Dienstzeit  folgt"  statt:  Die  beantragte  Diensteintheilung, 
gemäss  welcher  auf  einen  zwölfstünd.  Dienst  eine  Ruhe- 
zeit folgt,  der  sich  wieder  ein  achtstünd-  Dienst,  sodann 
eine  24stünd.  Ruhepause  und  abermals  eine  lflstünd. 
Dienstzeit  anschliesst.  Die  abwechselnde  Verwendung  des 
bezüglichen  und  hinweisenden  Fürwortes  wäre  ja  an  und  für 
sich  nicht  falsch,  wenn  nur  das  Satzgefüge,  die  Wortfolge 
danach  gerichtet  würde;  denn  es  ist  falsch,  wenn  nun 
schreibt:  .auf  diese,  dieser  eine  . .  Zeit  folgt",  da  nur  im 
Relativsatz  das  Pr&dicat  am  Ende  stehen  darf,  statt  gleich 
nach  dem  Pronomen.  Es  kann  also  richtig  nur  lauten: 
„Dieser  folgt  eine..  Zeit"  oder  „der  (=  welcher)  eine.. 
Zeit  folgt". 

Sehr  häufig  kommt  im  reichsdentschen  Eisen  bahnst« 
auch  der  unrichtige  Gebranch  des  prftsen  tisch  tu 
Perfects  vor,  z.  B  :  „Da  dem  Ingenieur  N.  kein  Wagen 
zur  Verfüguug  gestellt  ist...".  Erklärungen  sind 
gegeben",  „und  ist  die  Bitte  einein  Beamten  gegenüber 
ausgesprochen",  „jedoch  ist  keiue  Maschine  beschafft", 
„worauf  ein  noch  grösserer  Fehler  gemacht  ist"  statt: 
wurde!  Oft  findet  man  in  demselben  Satze  Mitvergao- 
genheit  und  Vergangenheit  traulich  nebeneinander:  .Ob 
er  die  Beschäftigung  aufnahm  und  eine  Herabrainderuns 
des  Jahresverdienstes  eingetreten  ist"  und  dergl. 

VII. 

Am  stiefmütterlichsten  wird  jedoch  in  der  Acten-, 
Noten-  und  in  der  sonstigen  schrittlichen  Amtswelt  die 
deutsche  Rechtschreibung  behandelt,  wobei  wir  von  der 
zu  Ende  des  Jahres  1901  in  Berlin  für  das  Deutsche 
Reich,  Oesterreich  und  die  Schweiz  festgesetzten  einheit- 
lichen Schreibweise  noch  absehen  wollen.  Wenn  man  aber 
selbst  noch  die  alte  Orthographie  beibehalten  will,  so  darf 
man  doch  nicht  zugleich  „gieng"  und  „ging" 
„gibt-*  und  giebt"  schreiben  und  noch  weniger:  „Fart* 
-hieii".  „das  das",  „demgemäs",  „fals",  „Zierrath"  mid 
dergl.  (statt:  Fahrt,  hin,  dass  das,  demgemäss,  fall*. 
Zierat;  denn  das  Su8u-„at",  ist  eben  nur  wie  in  ..Heimat" 
eine  Endung,  jedoch  kein  Grundwort  „Rath"  vom  He- 
stimmungsworte  „Zier". 

In  dem  Streit  zwischen  den  Phonetikern,  deren 
Schlagwort :  „Schreibe,   wie  Du  hörst!"  und   den  H !• 
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storikeru,  deren  Grundsatz  lautet:  „Schreibe,  wie  die 
Atmen  geschrieben  (und  gesprochen)  haben!,  damit  man 
den  Ursprung  und  die  Entwicklung  der  Wörter  und  der 
Sprache  überhaupt  leichter  erkenne*1,  scheinen  unsere 
Amtsgenossen  und  zumal  Genossinnen  einen  sehr  be- 
quemen Ausweg  gefunden  zu  haben,  indem  sie  ein  drittes, 
gewissermaßen  anarchistisches  Losungswort  annahmen, 
welches  verblüftend  einfach  und  naiv  lautet :  „Schreibt», 
wie  Du  -  willst!' 

Ob  man  „  boffendlich" ,  ^villeicht",  „Reverenz", 
„Birau"*)  und  dergl.  (statt:  hoffentlich,  vielleicht,  Referenz 
u.  s  w )  schreibt,  das  ist  ihnen  ganz  gleichgiltig.  Diese 
Fehler  werden  auch  nicht  um  ein  Jota  geringer,  wenn 
sie  auf  dem  Beispiel  grosser  Zeitungen  und  akademisch 
gebildeter  Leute  beruhen,  welche :  S  e  i  f  e  rwahnsinn,  fisznra 
(ungar?),  CaUtegorie  u.  s.  w.  dem  Säuferwahnsinn,  der 
fissura  —  (latein !  daher  ß  —  sz  lür  ss  unstatthaft)  •  Kate- 
gorie und  dergl.  entschieden  vorziehen. 

Gerade  jetzt,  da  die  neue  Schreibweise  in  deti 
Schulen  eingefühlt  wird,  wäre  es  auch  an  der  Zeit,  in 
allen  Aemtr-m  und  Kanzleien  ihre  ausnahmslose  An- 
wendung zu  verlangen,  damit  die  Verwilderung  nicht  noch 
mehr  zunehme,  eine  Gefahr,  die  gerade  jetzt  infolge  der 
uetien  Schreiblehre  zu  befürchten  ist. 

PEine  gute  Sprache  ist  das  Ergebnis  eines  natürlichen 
Snrachtriebes  und  Schul-  oder  Selbst- Unterrichts.  Erfüllt 
dieser  seine  Aufgabe  mangelhaft,  so  verkümmert  auch 
jener."  •*)  Leider  wird  aber  unsere  Zeit  zu  sehr  von  der 
Zeilungswelt  und  -Sprache  beherrscht,  zum  Lesen  von 
weniger  flüchtig  gearbeiteten  Schriften,  nämlich  guten 
Büchern,  bleibt  daher  auch  den  Beamten  zu  wenig  Zeit 
übrig,  sie  sprechen  und  schreiben  dann  nicht  mehr  „wie 
ein  Buch",  sondern  nur  wie  eine  Zeitung  und  „Amts-, 
Acten-  und  Zeitungsdeutsch'  ist  dann  dasselbe. 

In  der  Sprache  (in  Wort  und  Schrift)  sollte  jedoch 
die  Aesthetik  mit  der  Logik  um  den  Vorrang  streiten 
(denn  die  Sprache,  der  Stil  ist  eine  Kunst  und  Wissen- 
schaft zugleich}.  Sprache  und  Stil  kann  jedoch  bei  allem 
^Geschmack  und  Tietsinn  schlicht,  einfach  und  doch  lebendig 
~s3u.  Kunst  und  Gelehrsamkeit  ist  allerdings»  nicht  jeder- 
manns Sache,  aber  Richtigkeit  und  Einfachheit 
ohne  Geschmacksverirrung  kann  man  auch 
von  Beamten  verlangen! 


Die  nordböhniisehe  Transversalbahn  von 
Teplitz  i^kJi  Heichenberg. 

Voitrag,  gefüllten  im  Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten  am 
21.  Ocwher  imht  *»«  Hermann  Rosche,  k.  k.  Rfgi-rungsratb  nnl 
Genernldirectur  der  k.  k.  i>rir.  Aussig-Teuiitxer  Ki»enbahn-Uc»ellscbiif't. 

In  denselben  Jatireii,  in  welchen  sich  in  Wien  der 
bewunderungswürdige  Ban  der  Stadtbahn  Vollzug  und  i-ermbgo 
der  grossen  bau-  und  betriebstechnischen  Aufgaben,  die  dabei 
zn  lösen  waren,  diu  Aufmerksamkeit  und  dos  Interesse  der 
gesammte»   Fachkreise  liier  concentrleite,  gelangt»  an  der 

•)  Manche  (vgl.  „Zt*.  des  V.  d  K.  V.-)  »chreibeu  »«gar:  Biro, 
InKBoiör  (.letzteres  ganz  unfmKerichtig.  <la  man  d-icli  »luscheuiftr 
spricht. 

'•)  Vgl.  Wim  in  an  iui  „Allerhand  Si»fact«ltiwiiiheilru-. 


Peripherie  Oesterreichs,  im  Norden  von  Rühmen,  mitor  dem 
bescheidenen  Titel  einer  „Lncalbaliu"  ein  Bahnbau  zur  Durch- 
führung, der  trotz  der  aussergewöhulichen  Schwierigkeiten 
aller  Alt,  welche  bei  demselben  zu  überwinden  waren,  zu- 
nächst ausserhalb  Böhmens  nur  wenig  Beachtung  fand. 

Es  ist  dies  der  von  der  Aussig-Teplltzer  Eisenbahn  in 
deD  Jahren  1896  bis  1900  bewirkte  Bau  der  circa  150  km 
langen  Localbabn  Teplitz- Heichenberg,  oder  —  wie  diese 
Bahn  in  Böhmen  beisst  —  der  nnrdböhmischen  Trans- 
versalbahn. 

Gerne  bin  ich  deshalb  der  Kinladang  Ihres  VortragB- 
comites  gefolgt,  dein  Club  österr.  Eisenbahu-Beamten  diesen, 
in  mehr  als  einer  Richtung  bemerkenswerten  Bahnbau  iu 
Wort  und  Bild  vorzuführen  —  um  so  lieber  gefolgt,  als  mir 
dadurch  erwünschte  Gelegenheit  ward,  nach  langer  Zeit 
wieder  einmal  im  Kreise  der  geehrten  Clubgenossen  zn 
verweilen. 

Ein  in  mehr  als  einer  Itlchtnug  butnerkeuswerther  Bahn- 
bau! Bemerkenswerth  wohl  vor  allem  durch  die  grosse  volka- 
wiitlischaftlfche  Bedeutung,  welche  dieser  B.ihnllnie  als  der 
seit  Deeennien  erstrebten  directen  Verbindung  des  nordwest- 
böhmischen  Brannkohlenbeckens  mit  dem  Reicheuberger 
Industriegebiete  zukommt,  bemerkenswert  h  sodann  dnreh 
die  bei  diesem  Bahnban  zu  bewältigenden  baulichen  Schwierig- 
keiten und  zur  Ausführung  gelangten  grossen  Knustbauten, 
bemerkenswert!!  endlieh  aber  auch  deshalb,  weil  seit  dem  im 
Jahre  1888  von  der  KaLier  Ferdiuands-Nordbahn  bewirkten 
Bau  der  mährisch-schlesischen  Städtehahn  rKo.jetein-Bielitz* 
zum  erstenmale  wieder  iu  Oesterreich  eine  so  grosse  Eisen- 
bahnlinie durch  ein  Privaleisenbahnnnternehmen,  ohne  jede 
staatliche  oder  anderweitige  finanzielle  Unterstützung,  mit 
einem  Gesammtkostenaofwande  von  rund  50  Millionen  Kronen 
erbaut,  ja  dieser  Bau  sogar  zum  Anlasse  wurde,  dass  eine 
bereits  im  Besitze  des  Staates  befindliche  Eisenbahn  —  die 
vormalige    Localbahn    Bnliiu.-Leipa-  -  Nicines  von  der 

Staatsverwaltung  au  ein  Privaieisenbahminternchmeii  ver- 
kauft wurde. 

Dm  darzulegen,  wie  die  Aussig  TepliUer  Eisenbahn 
dazu  kam,  sieh  iu  einen  —  im  Verhältnisse  zum  Actiencapitale 
des  Stammunternelimens  -—  so  bedeutenden  Neubau  ein- 
zulassen, müssen  Sie  mir  gestatte»,  Ihnen  den  Werdegang 
des  ötamninnteniehinens  wenigstens  iu  grossen  Zügen  zu 
kennzeichnen. 

Als  der  österreichische  Staat  durch  das  Eisenbahn- 
Concessionsgesetz  vom  Jahre  1854  das  Frivatcapital  zn  neuen 
Bahnbauten  enimthigte,  waren  es  zunächst  Kohlen  bahnen, 
welche  zntn  Baue  gelangten. 

Das  nordwest  böhmische  Braun  koh  lunb  ecken  von 
Aussig  bis  Komotan,  nördlich  durch  das  nach  Böhmen  steil 
abfallende  Erzgebirge,  südlich  durch  die  basaltischen  Huben 
des  Mittelgebirges  begrenzt,  bot  dem  Unternehmungsgeist 
weitblickender  Männer  mächtigen  Anreiz. 

Oer  Kohlenbergbau,  der  daselbst  schon  vor  dem 
30  jährigen  Krieg  begonnen  hatte,  war  noch  in  der  Mitte  des 
19.  Jahrhunderts  über  die  bescheidensten  Leistungen  nicht 
hinausgekommen  und  auf  die  Itefriedignng  des  nächsten, 
localen  Bedarfes  beschränkt. 

Da  vollzog  sich  im  Jahre  1854,  über  Anreguug  des 
Teplitzer  Advocaten  Dr.  Franz  Josef  Stradal,  die 
Gründung  der  Aiissig-Tcpliizer  Eisenbahngesellschaft,  und  der 
damit  ermöglichte  Eisenbahnanschlnss  der  Kohlenwerke  des 
AusHig-Tei  Htzer  Beckens  an  die  Staattbabnlinie  Prag-Boden- 
bach und  an  den  Elbestrom  machte  die  böhmische  Braunkohle 
dem  Weltverkehre  zugänglich. 

Freilich  in  ihron  Kindeijuhreu  hatte  die  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn  -  gleich  ihrem  grossen  Vorbilde,  der  Kaiser 
Ferdin.inds-Nordb.-ilm    —    schwere   tinatizielle  Krisen  durch- 
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zumachen  and  im  Jahre  1859  wurde  ii«  nur  durch  da»  — 
elneu  weiten,  klaren  Blick  bekundende  —  Eingreifen  der 
Deutschen  Creditanstalt  in  Leipzig  vor  dem  finanziellen 
Zusammenbruche  bewahrt. 

Aach  der%  grossangelegte  Pinn  Stradala  mit  dem  Eisen- 
bahnnnternehmen  zugleich  ein  da»  ganze  Becken  umfassendes 
Bergwerksnntemehmen  za  verbinden  —  lautete  doch  die  ur- 
sprüngliche Concession  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-  nnd  Berg- 
bau-Gesellacbaft  und  eine  Linie  nach  Eger  und 
Reichenberg  zu  banen,  musste  aus  finanziellen  Gründen 
fallen  gelassen  werden,  aber  einen  dieser  Grundgedanken  dt« 
Unternehmens,  den  Bau  einer  Linie  nach  Relckenberg,  hat 
die  Gesellschaft  niemals  aus  dem  Auge  verloren,  und  er  ist 
unn,  mehr  als  40  Jahre  spater,  durch  den  Sohn  jenes  Gründers 
der  ,\  tis*ig-Tepli1zer  Eisenbahn,  dem  im  Vorjahre  verstorbenen 
YerwaltungsrathB-Prasidenten  Dr.  Franz  Carl  Stradal, 
im  Baue  der  nordböhmiseben  Transversalbabn  zur  endlichen 
Verwirklichung  gelangt. 

Das  Bemühen  der  stet»  von  kaufmännischem  Geiste  — 
Im  besten  Sinne  des  Wortes  —  geleiteten  Verwaltung,  war 
von  Anfang  an  dahin  gerichtet,  durch  den  Ban  von  Schlepp- 
bahnen,  durch  tarifarische  Massnahmen  aller  Art  und  ins- 
besondere durch  die  immer  grössere  Ausgestaltung  ihres  Elbe- 
umschlages  in  Aussig,  dem  Absatz  der  böhmischen  Braun- 
kohlen nach  dem  In-  und  Anstände  Immer  neue  Wege  zu 
eröffnen. 

Es  ist  bekannt  mit  welchem  Erfolge!  Insbesondere  seit 
den  70er  Jahren  vollzog  sich  Hand  in  Hand  mit  der  fort- 
währenden Verdichtung  des  Eisenbahnnetzes  im  nordwest- 
lichen Böhme»  —  die  Aussig-Teplitzer  Eisenhahn  war  mittler- 
weile im  Jahre  1867  bis  Dax,  im  Jahre  1870  bis  Komotau, 
die  Linlo  nach  Kilin  1874  eröffnet  wurden,  die  „Dux-Boden- 
bacher",  „Pilsen-Priesener*,  „Prag-Dnxer",  .Brüx-Moldauer" 
Bahnen  entstanden  • —  mit  elementarer  Gewalt  eine  fast 
märchenhafte  Entwickelung  des  Bergbaues,  der  Industrie,  des 
Eisenbahn-  und  Schiffahrt»- Verkehres,  bei  der  Ursache  nnd 
Wirknng  kaum  mehr  zu  unterscheiden  sind  nnd  welche  dazu 
führte,  das«  dieser  Theil  Oesterreichs  beute  wohl  als  eines 
der  kostbarsten  Juwele  des  Reiches  bezeichnet  werden  darf. 

Diese  Entwickelnng  ist  mit  wenigen  lapidaren  Ziffern 
rasch  gekennzeichnet. 

Im  EröfTnungsjahre  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn, 
im  Jahre  1858  betrug  der  Kohlenverkehr  .    .      25.600  t 

,      1868,  nach  lOjahrigem  Bestände  776.000  , 

„      „      1878,    .     20     „  .    .  2,600.000  „ 

„     „      1898,    P     40     „  .    .  8,400.000  „ 

nnd  im  Vorjahre  (1901)   8,800.000  „ 

bei  einem  Gesammt-Qflterverkebr  von  ruud  10,000.000  t. 

Die  gesamrote  Braunkoblenprodnction  des  nordböhmischen 
Reviers  aber  betrag 

im  Jahre  1901    18,283.498  t 

mit  einem  Geldwerth«  von  rnnd  95,000.000  K  —  wovon 
56%  nach  dem  Inlande,  44%  nach  dem  Auslände  ver- 
frachtet wurden. 

Das  Charakteristisch«  dieses  Kohleuvorkebres  liegt  in 
dem  grossen  Percentsatze,  mit  welchem  der  Ansiandverkehr 
hieran  betheiligt  ist. 

Ich  mass  darauf  verzichten,  die  staatswirtb^rhaftliclie 
Bedeutung  dieser  lirannkuhlenausfubr  für  dio  ActivitlU  unserer 
Handelsbilanz  darzulegen  und  den  Antheil  zn  beziffern,  welchen 
der  A mutiger  Umschlagplatz  —  mit  seinen  2  Verkehrsharen, 
seinen  18  km  Lifeigeleisen  und  seinen  die  Ein-,  Aug-  nnd 
Durchfuiir  von  Triest  Übersteigenden  l'msfhh»»*'innntit«tc!i  — 
hieran  nimmt. 'i 


*'i  In  Aussig  winden  im  lahre  zaüaiDmen  ruud  Jf.'wo.oiio  t. 
in  Triest  an  Hin-,  Ann-  und  t>urchf-ilir  rund  1,-toO.tJiH)  t  iimse- 
fchUgon. 


Aber  feststellen  muss  ich  leider,  dass  das  VerhMtnSs 
von  Ein-  und  Ausfuhr  noch  vor  wenigen  Jahren,  das  nm- 
gekehrte  war  und  dass  in  Preusaen,  Sachsen  und  Bayer«  in 
den  letzten  Jahren  mit  Hilfe  de«,  den  Transport  deutscher 
Kohlen  einseitig  begünstigenden  sogenannten  Ruhsto(Ttarife« 
ein  zwar  langsames,  aber  ständiges  Zurückdrängen  ber 
böhmischen  Brannkohlen  stattfindet- 

Eine  nene  Gefahr  aber  droht  der  Brannkoblenausttilir 
durch  den  beabsichtigten  Bau  des  Mittellandcanales  der  der 
i  westphälischen  Kohle  den  billigsten  Eingang  nach  den  jetzt 
mit  böhmischer  Braunkohle  versorgten  Tbeilen  Prensseni  und 
Sachsens  verschaffen  wird. 

In  solcher,  gefahrdrohender  Situation  müssen  Bergta« 
und  Eisenbahnen  rechtzeitig  daranf  Bedacht  nehmen,  der 
böhmischen  Braunkohle  nene  Absatzgebiete  im 
Inlande  zu  erobern.  Die  Caoalisiernng  der  Moldau  and 
Elbe  und  der  Donan-Moldan-Canal  sollen  der  Brauokohle 
neue  Wege  eröffnen  nach  Prag  und  Wieu  und  die  nord- 
böhmische Trausversalbahn  soll  im  Rothenberger  Industrie- 
gebiet die  preussische  Steinkohle  durch  böhmische  Branokoüle 
\  ersetzen  helfen. 

So  Htellt  sich  uns  dieser  Bahnbaa  als  eine  neue  ktsai- 
festation  des  alten  Strebens  der  Auwig-Teplitzer  Eisenbahe, 
der  böhmischen  Braunkohle  immer  neue  Wege  zu  erölTueu.  dar. 

Wir  sind  damit  —  dem  Iiistoris«  hen  Entwicklungfgang* 
folgend  —  zur  Erkenntnis  der  volkswirtschaftlichen  Bedea- 
tung  der  nordböhmischen  Tranavemlbahn  gelangt  nnd  müssen 
in  dieser  den  Hauptgrund  für  deren  Erbauung  durch  die  Aussie- 
Teplitzer  Eisenbahn  erblicken.  Doch  nicht  den  einzigen  Grund! 

Wenn  Sie,  meine  Herren,  einen  Blick  auf  die  Eisenbahn- 
karte  des  nördlichen  Böhmens  werfen,  werden  Sie  gewahr. 
I  dass  bis  zur  Eröffnung  der  nordböhmischen  Transversalbahn  zwar 
bereits  zwei  Eisenbahnverbindungen  zwischen  Teplitz  utd 
Reicbenberg  bestanden,  dass  aber  der  eine  Weg  —  der  iltet 
Tetachen,  Warnsdorf,  Zittau  führt  -  eine  zweimalige  Ueber- 
Setzung  der  Reichsgrenze  erfordert,  und  d«r  zweite  Wej 
über  Vachetat,  Jungbunzlau,  Turnau  eine  WegverlXngeraaz 
von  40%  gegenüber  der  dlrecten  neuen  Linie  bedeutet  — 
davon  nicht  zu  reden,  dass  den  Reisenden  von  Teplitz  nach 
Reichenberg  auf  beiden  Wegen  das  Vergnügen  eines  vier- 
maligen Wagenwechsels,  am  Wege  über  Zittau  auch  das  einer 
zweimaligen  Zollrevision  beecheert  ward. 

Auf  dem  neuen  Wege  von  Teplitz  nach  Reicbenberg 
liegt  aber  eine  grosse  Zahl  aufblühender  deutscher  Städte 
Xordböhmens,  welche  zum  Theile  zwar  schon  an  die  grossen 
Radialbahnen  angeschlossen  waren,  aber  doch —  wie  Lobositz, 
Leitineritz  und  Leipa  —  einer  dlrecten  Bahnverbindung  unter 
;  einander  entbehrten  oder  aber  aut  Sackbabnen  —  wie  Ausclu 
und  Nicmes  —  angewiesen  waren,  oder  endlich  —  wie  Gabel 
und  daa  ganze  Gebiet  von  Niemes  bis  Reichenberg,  noch 
keine  Eisenbahnverbindung  besassen.  Alle  diese  Städte  arbei- 
teten seit  Decennien  an  dem  Zustandekommen  einer  directeii 
Bahnverbindung. 

Aber  wie  oft  auch  diese  Linien,  in  den  verschiedensten 
Varianten  und  von  den  verschiedensten  Consortien,  zum  Gegen- 
stande von  Projectsstudien  gemacht  wurden  —  zum  Baas 
kam  es  angesichts  deren  Kostspieligkeit  und  fraglichen  Ren- 
tabilität nicht.  Auch  die  Anssig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
giong  nicht  leichten  Herzens  an  die  Oooeesiionswerbung  für 
diese  Linie. 

Als  im  Jahre  ls94  neuerlich  der  Bau  einer  Localbalm 
von  Teplitz  über  il:«s  Mittelgebirge  nach  Lohositz  in  Frag* 
stand  und  damit  eine  theilweise  Ablenkung  des  Teplitz-Aissiger 
Vcrkebrus  drohte,  entschloss  sie  sieh  znnarhst  zur  Concession»- 
weihnng  für  diese  TheiUtrecke. 

In.-  mit  der  hohen  Regi'-runir  hierüber  geiülirten  Vei- 
I  handlutigen  bestimmt'  n  sie  sodann,  dem  immer  lebhafter  wer- 
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dendeu  Wunsche  der  Interessenten  entsprechend,  die  Concession 
für  die  gesammte  Linie  bis  Reichenberg  zu  erbittea  ond 
wurde  demgem&ss  der  Ausslg-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
mit  der  Allerhöchsten  Concessioninrkunde  vom 
13.  Jani  1896  da»  Hecht  znm  Baue  and  Betriebe  einer  als 
normalspnrig  auszuführenden  Locontotiv-Eisenbahn  von  der 
Station  Settenz  (der  Voratation  von  Teplitz)  nach  Lobositz  mit 
einer  Schleppbahn  zu  dem  daselbst  anzulegenden  Elbehafen, 
von  da  mit  Uebersetznng  der  Elbe  Aber  Leitmeritz  und  Aascha 
nach  B.-Leipa  ond  von  hier  mit  theilweiser  Benützung  der 
bestehenden  Staatsbaholinie  B.-Leipa — Nieinea  über  Gabel  and 
Klageishain  nach  Roichenberg  erthellt.  Der  Bau  sollte  sofort 
in  Angriff  genommen  und  snecessive  in  den  drei  Theilstrecken 
Teplitz— Lob osltz,Lobosit z — B.  -Lelpa,endlich  Xiemes — Reichen- 


Schon  in  dieser  Beneunnng  steckt  etwas  für  den  Eisen- 
bahnknndigen  Abschreckendes. 

r Trans versal bahnen*  sind  in  einem  Lande  mit  einem 
wohlaasgebildeten  Radialeisenbahnnetze,  wie  es  Böhmen  besitzt, 
naturgem&ss  die  Stiefkinder  des  Verkehrs,  Eindringlinge  in 
die  Interessensphären  der  bestehenden  Radialbahnen  and  von 
diesen  abhangig  nach  jeder  Richtung,  angewiesen  auf  die 
Verkehrsquoten,  welche  diese  Bahnen  Ihnen  zuweisen,  ver- 
pfliebtet,  die  direct  aufgenommenen  Güter  auf  kürzestem  Wege 
den  Anschlagsbahnen  wieder  abzugeben,  genothigt,  mit  ihren 
Personenzügen  sich  anzupassen  an  die  Falirordndngen  der  von 
ihnen  traversierten  Radiallinien  ■  -  and  die  nordbtihmische 
Tran8versalbahn  seh] lesist  an  7  fremde  Bahnlinien  mit  Iß  ver- 
schiedenen Verkehrsrichtungen  an  —  und 
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Fig.  1.  Ueberskhtskarle, 


borg  derart  durchgeführt  werden,  dass  die  ganze  Strecke  Teplitz — 
Reichenberg  mit  Ende  1899  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben werden  kann. 

Im  Herbste  1890  wurde  mit  dem  Baue  der  ersten 
TheiUtrecke  Teplitz — Lobositz  durch  meinen  Amtsvorg&nger 
Herrn  Rcgi e ru  n gsr a th  von  Schweigert,  der  auch  die 
gesammte  Trace  bis  Reichenberg  in  der  Hauptsache  nach 
bereits  fettgelegt  halt«,  begonnen.  Im  Frfljahre  1897 
wurde  mir  die  Ehre  zu  Ttieil  zur  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
behufs  Durchführung  des  Weiterbaues  bis  Heichenberg  berufen 
za  werden. 

Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  hatte  mit 
der  Allerhöchsten  Concession  vom  13.  Juni  1896  eine  schwere 
Pflicht  übernommen. 

Als  Loc albahn  concessioniert,  sollte  die  neue  Bahn 
Im  Hinblicke  auf  ihre  künftige  Entwicklung  doch  von  vorne- 
herein die  bauliche  Ausrüstung  ond  Betriebseinrichtung  einer 
Hauptbahn  erhalten. 

Die  nenn  Bahn  sollte  überdies  eine  „Transversal- 
bahn"  werden. 


verhalten,  mit  diesen  Zügen  auch  den  localen  Bedürfnissen 
wie  sie  in  Schul-,  Gerichts-,  Harkt-  und  Theaterstunden  sich 
geltend  machen,  zu  genügen;  bemüssigt,  in  allen  den  vielen 
Anschlussutionen  kostspielige  Erweiterungen  auf  sich  zu 
nohmen,  nach  dem  bewährten  Grandsatze,  dass  die  neue  Bahn 
alles  zu  bezahlen  habe  und  ihr  nichts  als  Eigenthum  verbleibt) 
—  kurz  es  mit  den  besten  alten  Eisenbahn  freunden  —  ond 
die  bestehenden  Eisenbahnen  waren,  weil  von  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  im  Verkehre  bis  dahin  reichlich  alimen- 
tiert, alle  gute  Freunde  derselben  —  zu  verderben,  ohne  sich 
selbst  dabei  wesentlich  zn  nützen. 

Vollends  in  einem  gebirgigen  Laude  wie  Nordbobmcn 
eine  Transversalbahn  bauen,  heisst  die  Trace  bergauf,  bergab 
führen,  (iebirge  und  Ströme  traversieren  nnd  zu  einem  kost- 
spieligen Hau  einen  kostspieligen  Betrieb  gesellen. 

L'm  diu  Baukosten  nicht  ins  Ungeheuerliche  zu  «teigern, 
mussteu  als  Tracierungselemeute  die  schon  vor  einem 
halben  Jahrhundert  am  Semmering  für  Gebirgsbahnen  sanc- 
tionierte  Sieignng  von  250',,,,  nnd  ein  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser von  240  m   gewählt   werden.  Dein  I.ängenprofile 
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der  Bahn  kounte  trotzdem  die  vom  Betriebe  mit  Recht  ge- 
fürchtete  Sägeform  Dicht  erspart  bleiben. 

Die  Ueberschreitung  des  Mittelgebirges 
zwischen  Te  pl  i  t  z  undLobositz  erforderte  vom  tiefsten 
Punkte  im  Bielathale  bei  Aupemblu  (Cot©  178326)  —  wo 
die  Biela  Uberbrückt,  der  Steinberg  mittels  eines  233  7  m 
langen  Tunnels  durchfahren  wird  —  ein  Ansteigen  bin  auf 
die  Höhe  des  Dobus-Sattels  bei  Radzein  ;Cote  356-294)  um 
186948  m. 

Hier  eröffnet  sich  uns  plötzlich  ein  genutsvoller  Klick 
in  das  herrliche  Elbelhal,  auf  dessen  Grunde  wir  —  Uber 
200  m  tiefer  —  den  immer  von  Schiffen  belebten,  an  seinen 
("fem  von  zwei  Bahnen  begleiteten  Elbestrom  iu  malerischen 
Krümmungen  dahlnfliessen  sehen,  während  ringsum  zahlreiche 
Basaltkegel  —  mitten  unter  ihnen,  der  weitbekannte  Dunners- 
berg  ~  sich  uns  drohend  entgegenstellen,  jeden  Babnbau 
abwehrend  t 

(KortseUnog  folgt) 


CHRONIK. 

Die  Trunsportehinahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Stnntsbahnen  im  October  1902. 

1.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Linien. 

Anf  Grund  vorläufiger  Ermittluug  der  Traiispoituinnahnieii 
der  k.  k.  Staatsbahnen  im  Monate  October  1902  betrugen 
dieselben  aus  dem  Personenverkehr  K  5,120.100,  aus  dem 
Güter  verkehre  K  17,057.800,  somit  im  ganzen  K  22,177.900. 

An  diesen  Gesammteiunabmen  sind  betheiligt: 

Die  westlichen  Staatsbahnen  ans  dem  Personenverkehr 
mit  K  3,640.600  (2,939.40(1  Reisende),  aus  dein  Gttterver- 
kehre  mit  K  12,660.600  (2.789.10»»  t). 

Die  Östlichen  Staatsbahnen:  aus  dem  Personenverkebre 
mit  K  1,479.500  »825.100  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr« 
mit  K  4,397.200  (538.900  t>. 

Wird  die  Gesamrateinnabme  vom  Monate  October  d.  J. 
jener  aus  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  gegenübergestellt, 
so  ergibt  sich  aus  dem  Personenverkehre  eine  Mindereinnahme 
von  K  24.656  (+  1600  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr«  j 
eine  solche  von  K  322.771  (—  64.400  t). 

Im  Personenverkehre  steht  einer  Mehreinnahme  von 
K  43.975  (  +  32.700  Reisonde)  auf  den  westlichen  Staats- 
bahneu  eine  Mindereinnahme  von  K  68.631  (—  31.100 
Reisende)  bei  den  östlichen  Staatsbahnen  gegenüber. 

Im  Güterverkehr«  blieben  sowohl  die  westlichen  als  die 
Östlichen  Strecken  hinter  den  Resultaten  des  gleichen  Uonats 
im  Vorjahre  zurück,  und  zwar  die  enteren  mit  K  216  280 
(—  39.200  t),  die  letzteren  mit  K  106.491  (  -  25.200  l). 

Wahrend  der  Personenverkehr  auf  den  westlichen  Staats- 
bahnen  sowohl  in  der  Anzahl  der  beförderten  Personen  als 
in  der  Einnahme  eine,  geling«;  Zunahme  ausweist,  blieb  er  auf 
sämmtiiehen  östlichen  Linien  theila  infolge  der  naßkalten 
Witterung,  zum  grössten  Theil  aber  aus  dem  Grunde  zurück, 
well  die  israelitischen  Feiertage  heuer  zur  Gänze  in  den 
Monat  October  fielen. 

Die  hauptsächlichste  l  rsache  des  Ausfalles  im  Güter- 
Verkehre  der  westlichen  Staatsbahnen  liegt  in  der  bedeutend 
schwächeren  Ifilboiivertraehtniig  im  Oet..ber  I.  .1. 

Im    Kohlenverkehre    zeigte    sieh    eine    wahrnehmbare  ! 
lie-snenirtp,  welche    jedoch  nicht  hini eichte,    um  die  Weniger-  : 
eiiinaliini!  aus  dem  RtibeiiycM  -hafte  und  dem  f  >iirchzii",*veikehrc 
im  Heri'  lit<mi"iiat-  anszcgleiehc-ti.  Aueh  auf  den  östlichen  Linien 
d<-r  >1a:itsh;ilincu  blieb   die  Kiniinluiiö  ans  dem  l .Uiten et ki  hie 
«wn  die  Resultate  des  Monats  »Vlol.ci  v.  .1.  zurück. 


Weniger  befördert  wurden  vor  allem  Gotmide,  Holz, 
lebende  1' liiere  (besonders  Pferde)  und  Eier. 

Vom  1.  Janner  bis  31.  October  1902  beträgt  die  Ein- 
nahme der  k.  k.  Staatsbahnen  aus  dem  Personenverkehre 
K  58,532.800  (+  K  1,886.5001.  aus  dem  Güterverkehr 
K  141,904.300  (+  K  2,180.776). 

11.  W  i  e  n  e  r  8  t  a  d  t  b  a  h  n. 

Nach  der  vorläufigen  Zusammenstellung  der  Transpwt- 
einnahmen  wurden  im  Monate  October  1902  auf  der  Wiener 
Stadtbahn  im  Personen  verkehre  K  327.700  (2,530.800 
Reisende),  im  Güterverkehre  K  61.700  (23  500  t),  sonach  im 
ganzen  K  389.400  vereinnahmt 

Gegentiber  dem  Monate  October  v.  J.  zeigt  sich  in 
Personenverkebre  eiue  Mindereinnahme  von  K  6 1 .492 
(—  354.500  Reisende),  im  Güterverkehr«  jedoch  eine  Mehr- 
einnahme von  K  12.391  (—  1800  t). 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  October  1902  boirägt  die  Ge- 
sammteinnahme  aus  dem  Personenverkehre  K  3,961.500 
(28,l!»s."00  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr  K  539.1W 
(256.300  t),  somit  im  ganzen  4,500.600. 

Im  Vergleiche  zu  der  nämlichen  Periode  im  Vorjahre 
ergibt  sich  im  Personenverkebre  eine  Zunahme  um  K  115.993 
<-f  1,403.600  Reisende),  im  Güterverkehr  um  K  58.824 
(-j-  27.300  t). 

Die  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  September  1902.  Im  Monate  September  1902  sind  auf 
den  ttsterr.  Eisenbahnen  5  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(saiumtlicbi-  bei  Güterzügen),  6  Entgleisungen  in  Stationen 
(davon  4  bei  personellführenden  Zügen)  und  9  Zusammenstöue 
und  Streifuugen  (davon  2  Zusaintucnstosse  bei  personenfiihrtuden 
Zügen)  vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen  wnrde  1  Bahube- 
dlensteter  getodtet,  2  Bahnbedienstete  wurden  erheblich  ver- 
letzt. 

Die  Tra.ce  der  Itiigdndhahu.  Die  vuu  der  türkischen 
Regierung  am  16.  Jänner  1.  J.  eitheilte  Concession  für  den 
Bau  der  Dagdadbahn  ist  folgende:  Di«  concessionierte  Bahn- 
linie überschreitet  50  km  von  der  Stadt  Nebessin  die  Grenze 
des  Vilajets  Mossul,  um  nach  weiteren  130  km  die  Stadt 
Mossul  selbst  zn  erreichen.  Die  concessionierte  Bahnlinie 
weicht  gerade  in  den  mesopoUmischen  Vilajets  (Mossul,  Bagdad, 
Bassohra)  von  der  ursprünglich  geplanten  stark  ab.  Ur- 
sprünglich war  nämlich  geplant,  die  Bahn  auf  einem  Umwege 
durch  die  fruchtbaren,  mit  Mineralschfttzen  versebenen  und 
dicht  bevölkerten  Vorbergo  der  türkiscb-persiBchen  Grcnz- 
gebirge  zu  führen,  d.  b.  eine  Linie  Mossul— Erbil — Kerknk— 
Mausuri je  — Bagdad.  Dagegen  läuft  die  concessionierte  Bahn- 
linie von  circa  520  km  in  menschenarmer,  zumeist  wüster 
Gegend  am  rechten  Tigrisufer  über  Mossul  —  Tekrit  — Snadije— 
Bagdad. 

Von  Bagdad  an  stimmt  die  concessionierte  mit  der  ur- 
sprünglich geplanten  mehr  übereilt.  Sie  führt  über  Djerije 
znm  Euphrat;  nachdem  sie  diesen  Strom  überschritten  hat, 
wendet  sie  sich  südwärts  nach  den  vielbtsuchtcn  Wallfahrts- 
orten Keibela  und  Xedschef.  Die  Strecke  Bagdad—  Nedschef 
betrügt  circa  190  km.  Von  Nedschef  aus  geht  di«  concessio- 
nierte Linie  theils  durch  die  Wüste,  theils  längs  des  Euphrat 
nach  Zobeln  und  von  dort  nach  Bassorah  selbst.  Die 
p-sammte  Strecke  Mossul— Bassorah  betrügt  demgemisi 
126t)  km. 

Weitere,  in  die  Cmicession  einbezogene  Bahnen  sind : 
Die  Linie  Gaadije  am  Tigris)  Khanikin  und  von  Zobeir  au 
einen  Kiisteupuukt  des  persischen  Meerbusens;  beide  Linien 
dürften  je  circa  150  km  lang  werden  und  dem  Transit-Handel 
von  Ki-dad  nach  Persien  zugute  kommen. 

Die  Eilt«  ickhing  des  Verkehre»  «uf  der  sibirischen 
Eisenbahn  bietet  eine  Reihe  intci e-santer  Momente    liir  die 
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Beurtbellong  dieses  Handelsweges.  Von  der  Eröffnung  de* 
Verkehres  anf  der  westsibirischen  Bahn  Ende  1896  nnd  der 
Beendigung  de«  Baue»  der  mittelsibirischen  Linie  am 
1...13.  Janner  189!»  wach«  der  Verkehr  anf  der  „Sibirischen 
Magistrale"  von  Jahr  zu  Jahr.  Von  1897  bis  1901  stieg  der 
Warenverkehr  nm  108";0.  Wahrend  im  Jahre  1897 
26,823.000  Pud  Waren  befördert  wurden,  betrug  diese  Zahl 
1899  bereit»  40,471.000  Pud  und  stieg  im  Jahre  1901  bis 
auf  65,66  9.000  Pud.  Man  darf  aber  hlebei  nicht  ansser  Acht 
lassen,  das»  Sibirien  in  den  letzten  Jahren  mehrere  Miss- 
ernten erlitt,  das  Anwachsen  der  transportierten  Güter  also 
wesentlich  anderen  Waren  als  Getreide  ku  verdanken  sein 
muss.  Diese  vermehrten  sich  in  der  Zeit  vom  Jahre  1897 
bis  zum  Jahre  1901  am  mehr  als  dreimal;  namentlich  war 
dies  der  Fall  mit  den  Producten  der  Viehzucht:  Fleisch, 
Butter,  Felle,  Talg.  Die  grösste  Concurrenz  erwuchs  der 
europaischen  Viehzucht  durch  die  Ausfuhr  von  Butter.  Letztere 
stieg  in  den  oben  genannten  fünf  Jahren  um  das  Fünffache. 
Heute  geben  in  jeder  Woche  nicht  weniger  als  11  Züge  mit 
sibirischer  Butter  ans  Westsibirien  nach  Europa. 

Beförderung  von  Eisenbuhnzügen  auf  Dampffähr- 
booten über  den  Bosporus.  Die  orientalischen  Eisenbahnen 
und  die  Anatolische  Bahn  haben  bei  der  tBrkischen  Regierung 
nm  die  Concession  angesucht,  Eisenbahnzttge  von  Constantin- 
opel  nach  Haidar  Pascha  anf  der  asiatischen  Seite  des  llos- 
porns  und  in  umgekehrter  Iilchtnng  auf  Dampffithrbooten 
transportieren  zu  dürfen.  Die  Regierung  soll  geneigt  sein, 
dieses  Gesuch  zu  erfüllen.  Hicdurch  würde  die  Bedeutung  der 
grossartigen  Hafenanlagen  von  Haidar  Pascha  (der  nordwest- 
lichen Kopfstatlon  der  Bagdadbahn),  welche  die  Anatolische 
Bahn  durch  eine  von  ihr  begründete  Gesellschaft  (Sociale  du 
Port  de  Hajdar  Pascha  mit  einem  Capitale  von  8  Mill.  Kranes) 
ausführen  lasst,  noch  um  ein  Beträchtliches  erhöht  werden. 

Die  Betriebsergebnisse  der  kgl.  sächsischen  Staats, 
bahnen  im  Jahre  1901.  Der  Kechnnngsabschluss  über  den 
Betrieb  der  sachs.  Stnatsbahnen  im  Jahre  1901  ist  in  diesen 
Tagen  erschienen.  Wie  kaum  anders  zu  erwarten  war,  spiegelt 
sich  auch  in  ihm  der  Stillstand  im  Handel  nnd  Gewerbe 
wieder  durch  den  allgemeinen  Verkehrsrückgang 
und  wesentlich  verminderte  Einnahmen,  eine 
Erscheinung,  die  in  ganz  Deutschland  und  auch  iu  den 
Nachbarstaaten  übereinstimmend  zu  beobachten  ist.  In  einem 
so  industriollen  Lande  wie  Sachsen  muss  naturgemass  auch 
die  Einwirkung  des  auf  dem  Erwerbsleben  noch  immer  ruhen- 
den Drucke«  mehr  fühlbar  sein,  als  dort,  wo  die  Industrie 
weniger  bedeutend  ist. 

Im  Jahre  1901  ist  daher  die  Einnahme  bei  den  säch- 
sischen Staatsbahnen  um  Mk.  4,910.825-OG  geringer  ge- 
wesen, ah  Im  Vorjahre;  sie  beträgt  Mk.  132,073.937-75. 
g*een  Mk.  136,984.762  81  im  Jahre  1900.  An  dieser  Ein- 
nahme sind  betheiligt :  der  Personen-  nnd  Gepäckverkehr  mit 
Mk.  39,928.929-09  oder  Mk.  562.027  80  wenige  r.  der 
tinterverkebr  mit  Mk.  74,322.752  69  oder  Mk.  5, 120.1  .$0-75 
weniger,  die  Vergütungen  für  Ueberlassung  von  Bahn- 
anlagen nnd  für  Leistungen  zu  Gunsten  Dritter  mit 
Mk.  5,878.634  23  oder  Mk.  135.347-06  weniger,  die 
Vergütungen  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  mit 
Mk.  2,92:5.663  80  oder  Mk.  »60.512-81  weniger,  ferner 
Ertragnisse  aas  Veiilussemngen  mit  Mk.  6,959. 323  88  oder 
Mk.  1,07 7.442*03  mehr  und  verschiedene  andere  Einnahmen 
mit  Mk.  2,060.63 1  06  oder  Mk.  79.751  03  mehr. 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen  durchschnittlich  auf 
jedes  Kilometer  Bahiili'nge  Mk.  43.341 '44  "dar  Mk.  1958  35 
weniger  als  im  Jahre  190O. 

Den  Einnahmen  steht  eine  Ausgabe  von 
Mk.  103.865.203  49  gegenüber,  d.  s.  Mk.  26.069-87  weniger 
als  im  .labte  190". 


Sie  verthcilt  sich  mit  Mk.  26,714.402-96.  gegen  das 
Vorjahr  mehr  Mk.  1,074.582  05,  auf  Gehalte.  Stellen-  nnd 
andere  persönliche  Zulagen  der  Beamten,  Mk.  18,8 14.694*81, 
weniger  Mk.  553. 146  51,  anf  die  Bezüge  der  nicht  an- 
gestellten Bediensteten,  sowie  die  Löhne  der  Arbeiter, 
Mk.  3,445.350  42,  w  e  n  i  g  e  r  Mk.  153.668  76,  anf  die  Tage- 
gelder, Heise-  und  Umzngskosten,  sowie  andere  Nebenbezttge, 
Mk.  4,991.963*16,  mehr  Mk.  325.272  17  für  Wohlfahrts- 
zwecke, Mk.  13,474.2K9'86,  weniger  Mk.  94.408  07,  für 
Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Ausslattungsgegenstande, 
sowie  für  Beschaffung  der  Betriebsmaterialien,  Mk.  1 7,01 9.591  73 
weniger  Mk  912.598  75  für  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Ergänzung  der  baulichen  Anlagen,  Mk.  13,111.33447, 
mehr  Mk.  1,222.620  30,  für  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Ergänzung  der  Betriebsmittel  nnd  der  raaschioellen  Anlagen, 
Mk.  1,462.859-36,  m  e  h  r  Mk.  2293  63  anf  Vergütungen 
für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  für  Dienstleistungen 
fremder  Beamten,  Mk.  3,069.149-23,  wen  iger  Mk.  734.409  20 
auf  Vergütungen  fremder  Betriebsmittel  nnd  endlich 
Mk.  1,161.207-49,  weniger  Mk.  202  606  73  aut  ver- 
schiedene Ausgaben.  Durchschnittlich  entfallen  von  der  Aus- 
gabe auf  jedes  Kilometer  Balm  lange  Mk.  34.084  45  oder 
Mk.  271  58  weniger  als  im  Jahre  190o. 

Der  Ueberschuss  hat  sich  gegenüber  dem  Vorjahre,  in 
welchem  er  Mk.  33,093.489-45  betrug,  um  Mk.  4,884.755-19 
vermindert.  Er  belänft  sich  1901  auf  Mk.  28.208.734-26  nnd 
verzinst  das  inzwischen  auf  Mk.  929,577  413  05  angewach- 
sene mittlere  AnlagecapiUl  mit  3  034%. 

Es  ist  hierbei  zu  berücksichtigen,  dass  die  Minderung 
der  Einnahmen  bei  dem  Sinken  des  Verkehrs  sofort  sich 
geltend  macht,  wogegen  der  Erfolg  der  auf  Herbeiführung 
von  Ersparnissen  nnd  Abminderung  der  Ausgaben  gerichteten 
Bestrebnngen  naturgemäss  in  der  Hauptsache  erst  nach  und 
nach  hervortreten  kann,  weil  Aenderungen  des  Bestehenden 
nur  allmählich  und  mit  Vorsicht  stattfinden  können,  die  Folgen 
des  Verkehrsriickganges  demnach  nicht  völlig  aufzuwiegen 
vermögen. 


LITERATUR. 

Greiner  k  l»feinVr*s  l'eberslohtskarte  der  Kisen- 
bnhndirectionsbecirke  Deutschlands.  Mit  Stationsverzeichnls. 
Nach  amtlichem  Material  bearbeitet  von  Walt*r  Paasche. 
Preis  2  Mark. 

Die  Karte  bietet  eine  klare  und  sehr  übersichtliche  Darstel- 
lung des  gesammten  Bahnnetzes  von  Deutschland  und  der  an- 
grenzenden Länder.  Sie  ist  bestimmt  für  Eiscubahnbcamte, 
Spediteure,  Kaufleute  nnd  alle  die  Kreise,  welche  beruflich 
mit  der  Eisenbahn  in  Verbindung  stehen.  Zur  Karte  gehört 
ein  vollständiges  Statlüiisvcrzoicluiis  des  Deutschen  Reiches 
mit  Angabe  der  Felder,  in  denen  die  auf  der  Karte  ent- 
haltenen Stationen  liegen  und  im  Anhang  ein  Verzeichnis 
aller  auf  der  Karte  eingetragenen  ansserdeutschen  Orte. 

Deutsche  Rundschau  für  Geographie  und  Statistik. 
Unter  Mitwirkung  hervorragender  Fachmänner  herausgegeben 
von  Prof.  Dr.  Fr.  Umlauft.  XXV.  Jahrgang  1902  1903. 
A.  Hart  leben«  Verlag,  Wien,  jährlich  12  Hefte  zu  K  P25 
=  Mk.  115.  Pränumeration  incl.  I'ranro-Zusendnng  K  15  — 
=  Mk.  13  50. 

Allen,  welche  au  der  Erdkunde  Interesse  nehmen,  empfiehlt 
sich  als  reichhaltigste,  allgemein  verständliche  Fachzeitschrift 
die  „Deutsche  Rundsrhan  für  Geographie  und  Statistik"  mit 
ihren  vorzüglich  illustrierten  und  mit  trefflichen  Karten  aus- 
gestatteten Monatsheften.  Das  eben  erschienene  erste  Heft 
des  XXV.  Jahrganges  enthalt  nnter  vielem  anderen:  Die 
Natlenalriseiibalni  über  den  Isthmus  Von  Tehtlaiitepee  und  ihre 
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Bedeutung  für  den  Weltverkehr.  Von  Hulnrlch  La  nicke  in 
Mexico.  (Hit  4  Abb.  und  1  Karte).  —  Die  neuen  Goldfelder 
an  der  Grunze  zwischen  Holländisch-  und  Franzosisch-Goyaua. 
Von  Alfred  Reh  wagen.  —  Da»  Trümmerfeld  von  Giivenne. 
Zu  dem  macedonischen  Erdbeben  im  Juli  1902.  Von  Fritz 
Braun  in  Constantinopel.  (Hit  3  Abb.)  etc. 

Neueste  Erfindungen  und  Erfahrungen.  XXIX.  Jahr- 
gang. A.  Hartleb  en's  Verlas;,  Wien.  Pr&numeratiouspreia 
ganzjährig  für  13  Heft«  franco  K  9  — .  Einzelne  Hefte  für  72  h. 

Ans  der  Falle  des  Inhaltes  des  elften  Heftes  des  nenn- 
undzwanzigsten  Jahrganges  seien  folgende  Artikel  hervorgehoben : 
Neue  Pricisionsmess Werkzeuge.  —  Einpolige  Stöpselsicheruug 
für  Spannungen  bei  550  Volt.  —  Darstellung  von  Sauerstoff 
aus  flüssiger  Luft.  —  Praktische  Erfahrungen  Uber  die  Fonda- 
mentiemng  der  Dampfmaschinen,  etc. 

lllnstrirte  Zeitschriften.  Aus  der  reichen  Anawahl 
sind  für  Familie  und  Hans  besonders  zu  empfehlen :  „Ueber 
Land  und  Heer*,  deutsche  Verlagsanstalt  in  Stuttgart. 
Preis  Uk.  3.5<i  vierteljährlich.  Der  neue  Jahrgang  bringt  den 
Roman  .Für  die  Krone"  von  Richard  Voss,  der  das  Schicksal 
eines  genialen  jungen  Fürsten  behandelt,  und  reichhaltiges,  sehr 
interessantes  Feuilleton. 

Ferner  „F  U  r  A 1 1  e  W  e  1  f,  Deutsches  Verlag&haus  Bong 
&  Co.,  Barlin.  Preis  des  Vierzebntagsheftes  40  Pf.  Diese  Zelt- 
schrift enthält  viele  in  ethnographischer  Hinsicht  besonders 
bemerkenswerthe  Aufsätze,  ferner  die  spannenden  Romane  „Die 
Templer  vom  Ringe"  von  Robert  Kraft  and  „Ein  angenehme« 
Erbe"  von  V.  v.  Reisuer  etc. 

»Zur  guten  Stunde"  Deutsches  Verlagshaas  Horg 
&  Co.,  Berlin.  Preis  dea  Vierzehntagaheftes  40  Pf.  Diese 
echte  Fauiilienzeitachrift  ist  bekannt  und  beliebt  durch  ihren 
reichen  Inhalt  von  guten  Romanen,  Novellen  etc.  und  kultur- 
historischen Hittbeilnngen. 

„Moderne  Kunst"  Verlag  von  Rieh.  Bong, 
Berlin  W.  57.  Preis  des  Einzelheftes  GO  Pf.  Wer  seine 
Freude  an  reichen,  prächtigen,  künstlerischen  Illustrationen 
hat,  sich  für  alle  Fragen  und  Selten  der  Kunst,  des  Theaters, 
der  Literatur,  des  Sport-  und  Artistenlebens  interessiert,  findet 
reichliche  Befriedigung  durch  diese  schöne  und  reichhaltige 
Zeitschrift.  Wir  heben  aus  dem  Inhalte  der  letzten  Hefte  des 
neuen  Jahrganges  hervor:  Den  Artikel  über  Leo  Tolstoi  mit 
interessanten  Bildern  und  das  grosse  Kunstblatt  .Die  Letzten 
bei  Kolin"  nach  dem  Gemälde  von  Röchling. 


CLUB-NA.CHRICUTEN. 

Bericht  Uber  den  ersten  Yergnugungsabend  am  8.  No- 
vember 11102.  Wie  eine  moniere  11  ose  zaubert  das  Vergnügungs- 
Comiti  Heiterkeit  und  Lust  in  unsere  Räume.  Grosse  und  kleine 
Künstler  fuhrt  es  berbei.  Der  Ohmann  Herr  v.  Pisebof  und  seine 
«rosse  sekwarzbefrackte  Schaar  leisten  da  ihr  Bestes  und  gleich  am 
ersten  Abende  überraschten  sie  uns  mit  einem  überaus  schönen 
Programme. 

Das  Quartett  Fitzner  leitete  die  l'roductlonen  mit  einem 
Satze  aus  dem  Streichquartett  von  Grieg  ein;  diesem  folgten  ein  An- 
dante von  Tschaikowsky  und  ein  Scherzo  von  Verdi.  Wir  haben 
schon  oft  die  Gelegenheit  gehabt,  dem  vollendeten  Spiel  dieses  Künstler- 
Quartetts  F inner  in  unserem  Clubsaale  lauFebeu  zu  können  nnd 
aueb  diescsmal  entzückten  die  Betreu  ihre  aufmerksam  lauschenden 
Zuhörer.  Ebenso  wurde  das  Fi  Aalein  Riedel,  das  nach  einigen 
Declamatiouen,  welche  Prof.  Leo  Fried  rieb  mit  ernstem  Pathos 
vorgebracht  hatte,  aa  s  Ciavier  gierig,  mit  grosser  Herzlichkeit  seitens 
des  Publicum*  empfangen.  Sie  spielte  mit  Glanz  und  Liebenswürdigkeit 
die  8lrau8s-Sel.0tiS.ehe  Conzert-Parspbrase  Uber  den  Fledermana- 
walzer.  die  .Puppe*  van  Poldiui  und  mehrere«  Andere. 

Nach  den  Prudnctionen  des  Fräulein  Riedel  bestieg  die  Kammer- 
sängerin Antuiiie  Schlager  das  Podium.  Mit  brausendem  Applaus 
wurde  sie  «umfangen,  der  sin  Scillase  ibre.n  Gesänge*  /.u  wahrer 
Begeisterung  »tieg.  (ilockenreiiiheit,  Schönheit  nnd  Grösse  des  Tones, 
das  rauschende  Fortiasimo  und  das  santte  Piano,  womit  sie  .labte 
hiudnrcb  ihre  Zuhörer  zu  ergötzen  vermochte,  —  das  ist  alles  unver- 
ändert geblieben.  Wir  haben  also  noch  uueere  Toni  Slilager  ■  in 
ihrem  m-geu  übten  JiHn»tlerisrlirn  Mauze,  und  an»  dein  Jubel,  der 


durch  den  Saal  gieng,  mochte  sie  zur  eigenen  Freude  erkenne«,  das 
sie  nach  wie  vor.  auch  wenn  sie  sieb  selten  hören  lassen  kau,  ras 
den  Wienern  geliebt  nnd  gefeiert  wird.  Dem  Gesangsmeister  Hern 
Wilhelm  Sommer  sind  wir  für  seine  trefTuche  Clavierbegleitiiag  ra 
Dank  verpflichtet,  insbesondere  als  er  uns  seine  maaikalitcbe  Unter- 
stützung auch  für  die  weiteren  VergBüt-uuK-sabeiidi:  z-u-esicbert  hat. 

Unmittelbar  nach  dem  Schlager— Schlager  konnte  sich  aar 
eine  bedeutende  Kraft,  wie  HofopenmäDKf-r  Kraus  Paeal,  Geltung 
verschaffen,  die  ihm  auch  für  den  prächtigen  Gesang  der  T'.mwif 
der  Radamei  aus  Aida,  für  da?  Stündchen  aus  der  Oper  Oonna-Dtui 
und  für  die  weiteren  Zugaben  im  reichsten  Hasse  zu  Theil  wurde, 

Nun  kam  Frtulein  Webrbeck  —  ein  muntere»  Vögelcnea  — 
das  heiter  und  nett  zu  deklamieren  versteht.  -  Nach  ihr  trat  Maler 
König  auf.  der  mit  urwüchsigem  Humor  Gedichte  von  Rweggerutt 
Braunmüller  in  steirischer  Unndart  zum  Besten  gab.  Ein  berutniif; 
Literarhistoriker  sprach  einmal  das  Wort:  Der  beste  Schriftsteller 
ist  oft  der,  der  kein  Schriftsteller  ist.  So  könnte  man  sagen,  dass 
auch  der  beste  Komiker  der  sein  kann,  der  kein  Komiker,  sondern 
ein  —  Haler  ist.  Herr  Homma  vom  Raimund  Theater  hescbloss aiit 
einem  komischen  Programm  den  Abend.  B.  K. 


Bericht  über  die  Clubversammlung  vom  18.  November  IM». 
Seine  Kxccllens  der  Herr  Kisenbabnmimster  Dr.  Heinrich  v.  Wittel 
eröffnet»  die  Versammlung  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittbeilungen 

„Karten  für  die  »Seeession'  zum  ermäßigten  Preise  von 
00  Hellern  statt  einer  Krone  per  Stick  sind  bei  den  Ciubdienera  er- 
haltlich. 

In  der  niebaten.  Dienstag  den  26  d.  U.  halb  7  Ubr  4 Wala 
stattfindenden  Clnbveraammlung  wird  Heu  Dr.  Max  Reitkofttr, 
Doeent  für  Elektrotechnik  an  der  k.  k.  technischen  Boehschnle,  einen 
Vortrag:  .lieber  drahtlose  Telegraphie*  halten  und  denselben  durch 
Demonstrationen  erläutern. 

Rente  wird  uns  Herr  Philipp  Wilhelm  Ritter  v.  Schweiler. 
nerreBliMiraitglied,  „Corsica  in  Bildern*  vorführen. 

Wünscht  Jemand  zu  diesen  geschäftlichen  Mittbeiluw-en  iu 

Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nun  Herrn  v.  Schoeiler 
zur  Abhaltung  seines  Vortrages  ein." 

Die  herrlichen  Bei  «eindrücke,  die  Herr  v.  Scboeller  mit 
krirntleriju-hem  Geecbmacke  pbotographiseb  festhalt,  geben  ihm  allent- 
halben reichen  Stoff  zu  seinen  schonen  uad  beliebten  Laternbüte- 
Abenden. 

Auch  dieseswal  wetteiferten  malerische  Bilder  mit  historische] 
Aufnahmen  und  das  anwesende  Publicum  folgte  den  ProjectionsbiU« 
mit  grossem  Interesse.  Herr  v.  Scboeller  begleitete  jedes  seiner 
vorgeführten  Bilder  mit  erlluterndem  Text,  in  welchem  er  seines  u 
Ort  und  Stelle  gewonnenen  Bindruck  schilderte. 

Unter  allgemeinem  lebhaften  Beifalle  dankte  der  Vorsitxenle 
dem  Vortragenden  für  den  schönen  Vortrag,  worauf  die  Versammlsse 
geschlossen  wurde. 

Der  Scbriftfttbreri  Berthold  Kriser. 


Der  uüohste  Ycrgnüguugsabend  unter  Betbeiligung  ran 
Damen  (Nicolo- Abend)  findet  Samstag,  den  6.  Deeember  190S, 
8  Ubr  Abends,  »tau.  Hervorragende  Kunstkrftfte  haben  für 
diesen  Abend  ihre  Hitwirknng  zuk'^agt. 

Das  Exeursions-  uad  UeselilgkelU-CemlM. 


Der  Club  unternimmt  Sonntag,  den  14.  Deeember  1902. 
10  Uhr  Vormittags,  eine  »'Orporative  Berichtigung  den  k.  Ii. 
historischen  Museums  der  österreichischen  Eiseubahnea,  XV  i 
Westbafanhof.  Venawmlung  der  Tbeiluehmer  im  Huseum. 

(Da  die  Tiieilnahme  nur  Clubmitgliedern  gestattet  ist,  wird 
ersucht,  dm  Clubabxeichen  zu  tragen.) 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

Hermus((««ben  vom  Club  Ssterr.  Eisenbahn  -  Beamten 

V»rlw  A\Ut4  HAI,Ur,  «..„,  I.  Rot',«ntt,.,n»,.tr»M  13 

Reihe  I.   Kuth^md^  Artikel  aus  der 

Reihe  II.  KntbtUt  selbständige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  Heft  1:  „Die  Eisenbahn-Tariftechnik"  von  Kmil  Rank 

luspector  derk  k.  priv,  Bsterr.  Nordwestbabu.  Ladenpreis  K.  1  -HO. 

II.  Reihe,  Baud  I :  „Oss  österreichisch-ungarische  and  IntematioeaJf 

Eisenbahn-Transportrecht*'  vou  Dr.  Frans  Uli  sc  her.  Bireaii- 
Vorslaudatellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanls-Xurd- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 
1'labmltRlleder  gealesseu  beim  Bezüge  dieser  Werke  durch  da« 
Club«ecretarlat  eine  Krmaasignn«;  von  20»  .-, 


Wien,  V.  BecJrti,  strkUMtw-fAMe  Kr«  m 


<:iah 


gar  Jje  ItMlautiuii  verum»  urtlie» 
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K.  k. 

Llefernngi- Ausschreibung. 

Lant  einer  in  ler  „Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Knndmachnng 
gelangt  die  Ausführung  des  Unterbaues,  der  Beschotterung  and  Ein- 
friedung aaf  der  Theilstreeke  Schwarzach- Gastein  der  Taoerobahn 
zur  Ausschreibung. 

Angebote  werden  bis  spätestens  3.  Deeember  1902,  IS  l'hr 
mittags,  bei  der  k.  k.  Elaenbsbubau-Direction  in  Wien,  VI.  Gumpen- 
dorfei  Strasse  10,  entgegengenommen. 

BedingnUse  und  sonstige  Bebelfe  kitnnen  bei  der  voibeieich- 
ncten  Direction  und  bei  der  k.  k.  Eisenbabnbau-Leitong  in  Schwarzach 
im  Pongan  eingesehen  werden. 


Watra  für 


Die  Tbeilslrecke  Valepo tu a—  Dom a- Watra  der  Bukowinaer 
Loealbabnen  mit  den  Stationen  Jakobenl  nnd  Doma-Watra,  sowie 
den  Personenhaltestellen  Argestru  nnd  Dorna-Watra  Bad  ist  am 
29.  October  1902  dem  Offentlieben  Verkehre  Übergeben  worden 

Die  Stationen  Jakobeni  nnd  Dorna-Watra  sind  fttr  den  Gesanimt- 
Veikehr,  die  Haltestellen  Argestru  nnd  Dorna- Watra  Bad  hingegen 
blos  ittr  den  Personen-  und  GepKcksrerkehr  eingerichtet.  Die  Personen- 
haltestelle  Argestru  tleibt  das  ganze  Jahr  bindarch  offen,  wahren  1 
die  Persouenabfcrtigung  in  d»r  Personenhaltestelle  Dorna-Watra  Bad 
nur  in  der  Badesaison  »tattfiuden  wird.  Gleichseitig  mit  der  Eröff- 
nung der  Tbeilslrecke  Valeputna— Dorna-Watra  wurde  die  anf  der 
Linie  Iiatna- Valeputna  gelegene,  bisher  blos  fdr  den  Personen-  und 
GepBcksverkebr  eingerichtete  Personenballestelle  Kimpolung  Stadt 
aueh  für  den  Eilgut-  und  Frachtgut- Verkehr  (mit  Ausnahme  der  Auf- 
und  Abgabe  von  lebenden  Thieren)  eröffnet. 


lliiilnlf  iAiijfiisI  Kost 

WIEN,  XV.  Märzstrasse  7. 

Geodätisch!?  Präcisions  iDstromente 

Theodolite,  TVbymeter.  ünirersal-  n.  Nirellir- 
Inütnimcnte,  alle  forsti.  und  berguanl.  Ver- 
messuugs-lnstruineule  etc.  etc.,  sowie  alte  Auf- 
nährnsgerathe  and  Requisiten. 
Instrumente  auch  au*  Klf  n  a  I  i  u  ro. 
llhutrtrte  KataiQgc  a . -'  i  t  •,<\$cr\gruti$H.franc&, 


K.  k.  priv.  österr.  fiordwestbahn  und  k.  k.  priv.  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Einführung  eines  Nachtrages  V    com  Looalgütertarlf 

Kit  I.  Jänner  1903  (für  FrachterhShiingen  mit  I.  Fehrnar  1903) 
gelangt  der  Nachtrag  V  zun  Tarife  Theil  II  für  die  Beförderung 
Ton  Eil-  und  Frachtgütern  auf  den  Linien  der  k.  k.  prir.  Osten-. 
Noidwestbsbn  und  SOd-Norddcultcben  Verbindung» bahn,  gillig  Tom 
1.  Jänner  1898,  zur  Kiiiiuhrnng. 

Dieser  Nachtrag  enthält,  neben  verschiedenen  A endern n gen 
nnd  Ergänzungen  des  Hanpt-Tarifes,  bezw.  der  Ausnahme-Tat ife, 
einen  ntuen  Anhang  aber  temporäre  Frachtbegünstigungen  und  eiu 
neues  Verzeichnis  der  Befugnisse  und  Eitrichtungen  der  Stationen 
und  Haltestellen. 


Schlesisch-Sächsischer  Verband. 

Einfuhrung  des  JTachtrftgOs  I. 

Mit  1   December  I.  J.  tritt  zum  Schlesisch-Säehsischen  Ve 
tarif  rom  15.  August  1903  der  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Exemplare  erliegen  in  den  Stationen  Beiehenberg.  Rappenau 
und  Friedland  L  B.,  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction  znr 
Eingeht  bereit  und  sind  bei  der  küuigl.  Eisenbahndireetion  in  Breslau 
als  anch  bei  der  unterzeichneten  Direction  zum  Preise  von  010  Mk., 
respective  12  Heller  erhältlieh. 

K.  k.  priv. 


K.  k.  Staatsbahndirection  Villach. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villaeh  gelangen  rerschtedene 
Altmetalle  und  Altmaterialien  zur  Ausschreibung.  Vorlagetermin  der 
Offert«  ist  der  1.  December  1.  J.  12  Chr  mittags  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahndirection Villaeh. 

Nähere  Bedlngnisse  sind  in  der  Wiener  Zeitung,  im  Verord- 
nungsblatte  für  Eisenbahnen  nnd  Sihiffuhrt  und  in  der  Klagenmrter 
bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Villach 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  K.  k.  priv. 
Süd -Norddeutsche  Verbindungsbahn.  K.  k.  Localbahn 
Caslau  —Zawratetz— Tremolnitz  -fcaslau  -  Motowitz.  K.  k. 
Localbahn  Königshan- Schatzlar.  Localbahn  Oeutschbrod— 
Humpoletz.  K.  k.  priv.  Kuttenberger  Localbahn.  Localbahn 
Melnik  Mseno.Localbahn  6r.-Priesen— Wernstadt  Auscha. 
Reichenau  a.  K.-  Solnitzer 


der  Zc 
gTuisren 

Mit  1.  Jänner  1903  gelangt  eine  neue 
Frachtbegünstigungen  anf  den  im  Betriebe  der  Oesttrr.  Nordwestbahn 
und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  stehenden  I/ocalbahnen  zur 
Einführung,  durch  welche  auch  die  gleichnamige  Znsammenstellung 
vutu  1.  Jänner  1901  summt  Nachtrag  I  ausser  Kraft  gesetzt  wird. 

Exemplare  der  neuen  Zusammenstellung  werden  bei  der  unter- 
zeichneten Verwaltung  erhältlich  sein. 

Die  Direction 
der  k.  k.  priv.  österr.  Nurdwestbabn 
nnd  SUd-NorddeuUcheu  Verbindungsbahn 
als  betrieb!  ehrende  Verwaltung  der  obgenannten  Loealbabnen. 


WMt-AwmteUnng  fari*  WOV:  Ooldene  MetlaiUe. 


K.  k.  Österreichische  <fe  S  t  a  a  t  ■  b  a  h  n  e  n. 

Kürzeste  ZuRverbi  n  düngen : 
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Di«  Kastei  all«  •»»  »  fi  lVa»4»  bte  I       frth  «»1  I 


Cacao-,  Cbocolaiei-,  Canditen-,  Marzipan-  mi  Waffelfahnlc : 


Fabriken: 

Dresden, 
Bodenbach, 
Wien. 


Hartwig  &  Vogel 


Cacao  vero. 
Maltogen-Cacao, 


Bodenbach  a.  E. 

SpecisOltaten: 


Pnit  i«r  i .  Kits  Dom  K 
b**t«#  VrnluittLek  rar  Jung  ud  AU;  i  fthrtialt.wohl. 
•cliB«ok*o4,  billige  In  V«  tttlo-FMkBtaa  «rhslüicb. 

Toll  Phnrnlaria  !'"r" ""f""*  ii««a«»sk.  Brhsiiilch  in Cartnnf 
l  oii'UiiUl/UiaUQ,  „,  v>i  (4,  mo  uad  iso  tun«,  m  r»r»i»  <o  sc, 

SO  uail  00  H«lUr, 
ft  Ts(tl   »"i  J  m 


1)1»  K.t.rlk.tr  »oo  Hirlkli 


Wien,  I.  Kohlmarkt  20  und  Graz,  Herrengasse. 


Digitized  by  Google 


UMPEltf  IIFAA6EM 

neaester,  verbesserter  Conitructlonen. 

Decimal-  nod  LanfeewicHls-BrncteDwaaeen 

...  Hol.  ud  Elm,  tn,  U.nd.1.-,  Yarkeur»-.  Fabrik»- 
..r.d  Elaratiahn  (wirke 


liehe  Zwecke,  Landwirtschaft, 
und  Industrie. 

«umml-  mm*  ii  h  ii  i  h  i'  ti  i  fi  ii  r  h  f , 

ROhren  aller  Art 

W.  GARVENS, 


Cttmancllt  Gesellschaft  für  Pßllip-  HD.  ImWM-h^MM. 


Katalt 


gratis  und 


WalMschgasse  14. 
Schwanenbergstrosse  6. 


Oesterreichiscne 

Schuckert-Werke 

Wien,  11/7.  Engerthstrasse  150. 
Elektrische  Beleuchtung. 

Elektrische  Kraftübertragung. 

Dynamo- Matchinen  und  Elektromotoren  fitr  Glekhstroin  und 
ein-  und  melirphMigen  Wechselstrom  (Drehstrom).  Sciialupparate, 
;en,  Bogenlampen,  ileasiostramente,  WatlstundenziMer 


npen, 
(Syatem  Schuckert). 

Speclalititen :  Elektrische  Strusenbahnen,  Industrie-  n.  Gruben- 
bahnen, LocomotiTen,  elektrische  Beuiebseinriehtungea  fnr  alle 
Industriezweige,  Anflüge,  Ventilatoren,  Pumpen  u.  s.  w  ,  Fahr- 
bar* elektrische  Bohrmaschinen 
Wiener  InaUllationabnrean:  Wien,  VI.  Mariahilferstra88e  7 


Math:  Meixner™-^ 


Elsen  u.  Eisenwaren  en-gros 

Karpnealt  tick  rot  Lieferung  xoti  alten  flattongta 

OUerbauwerkzeiuren  wie:  Krampen,  Schaufeln,  Hammer,  Schlaget  etc 

betl't  tirirUrber  Ouiliul 

Eigene  Hammerwerke  in  Seebach,  Steiermark. 


R 


ohmetaile,  Altmetalle  (Abfälle),  Lager- 
Weissmetalle  und  Composltlons  Lager 

metalle  === 


"F'ooian  TorugnclKii  l.t'UiiuuK« 

Jacob  Neurath,;;1 

  7  tnter« 


in  erprobten  loreStltchtu  L.gtruiigeii  ■ 

.  ■•r-MtUUviaren-Liehrut 
\\  I  i  \  Iii 
tucnrirnttr.  IS  — 17. 


CenirH^.?IZcn9s'  6u^swerke 

Wlen-Mlhr-Oalrin 


Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Wasserslationen,  Pulsometer,  Iiijectorm,  Condenstöpfr 
Wusserabsiheider,  SlrabJapparutP,  Klppenhelakörper. 

Centrai-Bureau:  Wien,  VIII.  Plarlstengasse  3S. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Tetepkaa 
■>,  1U33. 


Tclppboa 

Sr.  15833. 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


Maschinen-  u.  Waggonbau-Fabriks 
Actien-Gesellschaft 

Wien,  Simmering. 

vormals  H.  D.  Schmid. 

Gerundet  1831. 


alle 


laues" 


Personen-  und  Lasien-Anfiuge, 
'   I'ImI    Uebzeuge  und  Krahne, 
I \<\   TQT  DrnhUtiiten-Mascbinen, 
I  Q.   1(11.  Hydranliaebe  Nietmaacbinen, 
WtjuerotttioDsKinriehluniteri, 
Drehscheiben  u.  Schiebebühnen  etc.  etc 

Waggonbau :  Sfijff * 


Erste  böhmische  Maschinenfabrik  für  Centraiheizungen 

0.«mndet  18«7.  v  Gcj-ifJndet  IW7. 

Johann  Stetka 

Prag  Kttnigl.  Weinberge,  Fticova  ulice  893 

übernimmt  all«  in  dia.*a  fach  vlnscblagaa tUn  Arboilen  aatar  volleter  Garantie 

und  .mpiiehlt  »Ich  »nr  Amaibellong  dar  ToiaruJacM. 


Die  Kohlen-,  Coaks-  uutl  Holz- Engros- Handlung 


Anlon  Haller,  Wien,  *ä 


rasse  143 


empflohtt  Ihr  nkin  Lager 

la.  pirmslsihcr  Snlonkolilen  in  StUck-,  WUrfH-  nnd 


K 


oklen  nirrarlkikelrlrk,  Erb«-,  urietkekl»,  KiHnkehlen.  HoliUhtta  Sfbmiedr 
kohl»,  la  »reuiaiack»  Suta-I  atk«,  Srka.rU-,  SiilrkCoak.  und  O.iiaur r  Kablrn 
aller  fortlmriile.  In  offen»  Kuln-i  and  rUmbirrtra  SIrkei  — 


UuliormleranKn-KtabllaiHeinoiit 

Wilhelm  Sharda 

W[  FTISJ     L,  Kärntnaratrasse  Hr.  37, 
T  **^*>^J  IV.,  ravorltanatraaaa  Sr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Clvilkleider. 
'  i  Preise,  Zahlungserleichterungen,  Prospecte  gratis. 


tar  ihn  lH-.ruloiilli.il  tr-runtw.irllirli  Aiiiioiicni-Ex|i.ditinw  M.  IW.B)|,  Wien,  IX.  liiJrlgasse  5. 

Druokjoo  H.  M 


Elfrrrj-rmm.  Herauatrar.«  nn1  \>rtag  da*  na» 
Mm.  — 


Wien, 


«  A  Co. 


SiiaoMengaoi«  Kr.  HX 


Oesterreichische 


Eisenbahn  -Zeitung^ 


Kedaction  und  Administration  i 

WIEK.  I.  Kaoh<nbach«Baaa  II. 
Talophoa  Nr.  SSS. 
roalaparcMaoo-Conto  dar  Admlnt- 

»traloB:  Nr.  »6  315  «• 
I-oitipBrcattan.Cooto  d«  Club:  /-n     m      «    ■  •    ,   ■      «  -p-,  .  i  7-,  , 

„..,*..  IE'Sä-  _  b   Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 

d*etiubi-Comii4  fctigoMUMn  Tauft 

hon  ort  «tf. 
MuiBKripl«   w«?rd*n  niaht  larßck- 
fMtrllt. 


ORGAN 


Erscheint  am  1.,  10.  tinn*  20.  jedes  Monates. 


35. 


Wien,  den  10.  December  1902. 


Abonnement  inL  Postversendung 

la  Orilrrrtlrk'l'njraru: 
H.n.j  ihm  K    10   Halbjährig  K.  ». 

Für  ilaa  hniuelr  Km  Ii: 
Guajahrlc  Mk.  12.  Halbjährig  Mk.  t. 

Im  illirijrm  AbiUiib>: 
UMiaJlhria;  Kr  2»  ll»lhjll.rl|  Fr.  10. 
H.inir*Metl«  für  tlfffi  nitrhlianda)  ; 
Sfielba^rn  A  Srkarirli  in  Wlra. 

Eintrl&e  Samnuni  SO  H»ll«r 
'  rr-ti..  {;♦.- um  portofrei 


^KXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Sprciai-Bahn-Prelacuurante,  sowie  Maassanleitung  zur  Selbstmaassaabme  gratis  und  franco. 


|   Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


Unübertroffen !      Wien,  VI  1/2.  ßarggassc  Nr.  33. 

Rothe  Dien: 


Trinis.  7  K.  StuLk.  Ii)  K. 


Wasserdicht,  waschbar 


!Ü!V,ppe  Neptun! 


■taatabah 


Verkehrs-Assistent 

l'n'.erhenuiter,  wird  bei  der  Rcy  r lHanta&n  aaßrenomm«ti.  Auskunft 

ertheilt  die 

Direction  der  Steyrthalbahn  in  Steyr. 


MALI  NCHEK  A  €©. 

Wien,  IX.  i.l.i^'ix';i^'-  II.  Filiale:  I«  0|nrii,\rass4'  6. 
tpuj.suo  utM  (vorm.  Hess,  Wolff  Jt  Co.)  t«.«iiw  mw 

empfahl««  tich  *ur  AutfilbrauK  tob 

Ou*  und  WMfterlelluBxea*  Jeden  Vnfftogea. 

B*J«4iBriohttinC«o  Air  Privat*  uml  Arnulfen,  Cloarti,  Pittotr».  io*t«  aII«u  ib 
■Ii*««»  Kawh  itintctslsgentl«!!  Arbalteo. 
Lkfrjraouo  »I*r  XufduaLu  utvi  der  k.  k.  Staat»  Ii  ahnatn  cto. 
Ki^tUav»ra»ichl&af«,  Wo«p*«ta  grau«  «nil  franco. 


k.  k.  ,,<..   Leder-  und  Riemen-Fabrik 

D.  LEOP.  LEVIT  &  SOHN  = 

Lieferanten  fUr  das  k.  u.  k.  Heer  und  der  k.  k.  Staatsbahnen  etc. 
Hani>tniederlage  Prag;.     1*1 1 8© H.        Gegründet  1827. 

CHEMISCHE  FABRIK 

CARL  RADEMACHER  &C- 

-  -  CaroliiitMithal  hei  Frau 

•mrsnUlt  chttmUchc  l'roduct*  fOr 

Färberei,  Druckerei.  Papier-  u.  Glasfabrikation  u.  Keramik. 


KliDger's  Special  -Constructionen 

Acetylen.Ceptralen  f 

Elisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Tod  der  1 1  Statthaltern  id  Wien  teEntaciitet  und  lenebmitf. 
-  -  Vortheile  •=- 


hierdnreb 
erzielte 


f  Gasersparniss 


gegenüber  allen  beatebeuden  Einwurf-Apparaten: 

Kein  Gasverlust  bei  der  Beschickung 

des  Entwicklers,  ferner 
Kein  GasTerlust,  da  Fortfall  der  «gl. 

Erneuerang  des  Entwicklet- Wassers 
Gänzlicher  Weltall  der  «gl.  lastigen  I    Ca  IO°/0 

Schlanmentleening  des  Entwicklers  J 

Tadellos  und  absolut  sicher  functlonireude 

Aeetylen-Olühllchtbrenner 

Gaserspamiss  gegenüber  offenen  Brennern  ca  6©%. 

Gorapoldstircöner  lascnioeo-  and  Metallwaaren  -  Fabrik 


Rieh.  Klinger, 


Gurupoldskirchen 
bei  Wien. 


Referenz:  Acelylen-Sladteentrale  Spitz  *•/«  Donau. 


Unfall -Verhütung. 

Gesichts-  und 
gtflgffe*.  Augenschutz  „Mica" 

f  IVVA!'  I'  |,atcat.  i«  allan  CaJI»r»U»(«B.  fDt<alliabrlii.'b  f«r  ABtawokil 
■wl  Raufahrrr    Elo»»fUkr«  tob    Btbftf d«ci  bei  Fauar«rhi.» 
UroBioll«-  bdiI  StrMirob»S»nihrrr».  in  loduHrlallan  Balrl.bcn  atc. 

Proii>»*ct«  gratl«  rani  Vertreter  f   Oaatarr. -l'oy;am :    Abc.  Tk.  IJrs.i, 
Wir«  IX  4  Ll«tkaa4lfMM>  IS,        tob  dar  iMaJItrarrii-  u  «iralrliUarhDliraSrlk 
um  *     0.  m.  b.  H..  DmS»  IS. 


y  Google 


AZK'S  «esellsehafts-  Reisen 

nach  4« 

Erholungs-  und  Vergnügungs-Stationen 


Großsbritannien  und  Irland  und  den  Continent. 
Special-Arrangements 

fdr  Paris,  Schweiz,  Rhein,  Holland  und  Belgien, 
Dauphin«  und  Savojen  etc.  etc. 


frfl  7o''   Führer  (in  Uniform)  erwarten  die 
VJCt^°     Züge  in  allen  prösseren  Städten  der  Welt. 

m*V  Programme  gratia  und  franco.  9m; 

HENRY  GAZE  &  SONS  l  uö?vi2hawy.TU  8treet' 

LoDdoa,  )  32,  Weatbourne  Drove. 

WIK  \  :  I.  H<hoUee»rIiig  8. 

München:  Promenade  platz  B. 

Lncerne:  7,  Alpenstraxsa. 

Karlsbad:  Alte  Wie««  Man»  „Kollier  Adler«. 

Marienbad!  Stlnarl  *;  Stern  (gegenüber  Krcnzbrunnen). 

Franzensbad:  Carl  Miedemiann  k  Co. 

Küla:  Ikimk losler. 

i  ■   Filialen  in  allen  Städten.  -=- 


t$  WILHELM  BECK  &  SÖHilüJiftftrasta 

WIEN. 
VII 1/1  Langegasse  Nr.  1.  i  I.  Graben,  Palais  Equitable 

Vealral«.  8UUiMfd»rlaga. 
Unliorniun,  Uniform-Borten,  Feine  Herr en-Oard crobe, 

Bportklelder. 

 j*ar  PfriiH»!«  laiml  tn;.ln»priOT»»t>ilM»ii  /. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

nbaber : 

Julius  Moeller,  l  George  Rardy, 

Patentanwälte, 

Wien,   I.,    K'icinri-i;;iv>(.  13. 

Telephon  hV  SM«.  Tel.-Adr. :  Pagelmalep. 


Pralaoonrant  cratla  und  franco 

Höfel      Wien.  VIII  1 

Hammerau^ 

K  i:iiLKKI]||L\ 

iaj  II  Atel  II,,,,,,...  rn.,.1 

Vni.  Flonanlgaaae  B. 
Wfla»  in  ria<rlira  a-d  i,t Umlm  fral* 

taHalliatr  ia  e  «.r  em  Wai|«B  TiroUr, 
Ka:i«rar,  wadaa  aad  rata,  K»  Abnahm* 
»oa  Iii  Uteri,  ,oa  K  1  —  pmt  I.ll*raufw. 
naguuili  »r.urrvKkrr -a  1  nrarwe  ai> 
K«i>orom,rt*  Ptajckoi,  wla  K.ll.r.l 
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INHALT:  Ctubversammlung.  Die  Ergebnisse  der  Blaordfeuerang  der  Locomotiven  der  Sehneebt-rgbahn.  Ein  österreichisches  Locomotir- 
Modell  in  Londoc.  Von  k»is.  Rath  Peter  F.  Knpka.  Die  DordbGbmisch«  TTan-*rer«ilbaha  von  Tepliti  nach  Reieheoberg  Von 
Hermann  Rosche.  K,  k.  Hofrath  Franc  Heindl  -J-.  —  Chronik:  Eisenbahn-Bai).  WeibuachtHbesijhf'tniiipfl-  und  Fenen-Colonlen- 
Verein  der  k.  k.  Ssterr.  Staatsbahiitn,  Die  Zahl  der  Eisenbahn-Angestellten.  Eine  nene  Gebirgsbahn  tob  Thniia  nach  8t.  MorlU. 
Betriefasergebniese  der  eteierm&rkuehen  Liindeabahnea  im  Betrietujahre  1900.  —  Literatnr:  Anf  dem  Wege  tnr  Eiseubalm- 
gemeinsehafl.  Elektrische  Traciion  anf  normalen  Eisenbahnen.  Jleyer's  Grosses  ConTersations-Leiikon.  LagerkaiaJog  nod  Weifa- 
naobukatalog  A.  Hartieben.  —  t'lnbnaebrichten:  Bericht  Uber  die  Clnbverjamriilung  am  2f>.  November  1903.  Bericht  Ober  die 
Ciubversatumlung  am  '2.  Dtcember  1903,  Abgeschiedene,  mit  Tod  abgegangene  und  nea  beigetretene  Mitglieder.  Besichtigung 
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Clubversntnuuiung:  Dienstag,  den  16.  Deeember 
1902,  727  Uhr Abends.  Vortrag  des  Herrn  L.  Jungmann, 
köuigl.  schwedischer  Lieutenant:  „Veber  tragbare  Telephone 
'Irr  schwedischen  J-Uektro-MUiUlr-Aetien-GetelUchaft  und  ihre 
Vrt  Wendung  für  Kitmbahnswecke" . 

Nach  Schill«»  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublocale. 

Die  Ergebnisse  der  Blauttlfenerung  der 

Locomotiven  der  Schueebergbahn. 

Die  seit  dem  Jahre  1899  im  Betriebe  der  k.  k. 
priv.  Eisenbahn  Wien — Aspang  befindliche  Zahnradstrecke 
Puchbelg— Hocbscbneeberg  der  Schneebergbahn  (1  m 
Spurweite)  überwindet  anf  9  726  km  Länge  eine  Höhen- 
differenz von  1218  m.  Die  grösate  Steigung  beträgt  200°,'M, 
der  kleinst«  Krümmungshalbmesser  80  m.  Die  Linie  dient 
fast  ausschließlich  dem  Pereonenvei  kehre,  die  bisherige 
Jahresfrequenz  betrug  im  Mittel  22.0H0  Reisende. 

Zur  Bewältigung  des  Verkehres  dienen  fünf  Stück 
Alit'sche  Locomotiven  und  zehn  Personenwagen. 

Die  Locomotiven,  welche  von  der  Locomotivfabriks- 
Actiengesellschaft  Erauss  &  Co.  in  Linz  gebaut  wur- 
den, haben  zwei  gekuppelte  Achsen  und  eine  verschieb- 
bare Laufachse. 

Die  efl'ective  Dampfspannung  beträgt  14  Atm.  Die 
Abmessungen  und  sonstigen  Daten  dieser  Locomotiven 
sind  folgende: 

Hebefläche  der  Siederohre  358  m3 

„Box   4  „ 

Rostfläche  0  900  „ 

Cylinder-Durchmesser   320  mm 

Kolbenhub   600  „ 

Zahnrad-Durchmesser   .    573  , 

Aensserer  Radstand  3170  m 

.Speisewasser   1  200  m» 


Kühlwasser   0  300  m3 

Blauftlreservoir   0  600  „ 

ßesammtgewicht  der  leeren  Locomotive  .    .    14  3  t 
„    ausger.       „             .    18  0  . 
Zugkraft   7600  kg. 

Der  Kessel  ist  derart  im  Gestelle  eingebaut,  dass 
die  Mittellinie  des  Langkessels  bei  120%,  Steigung 
horizontal  liegt. 

Die  vier  Zahnräder  sind  auf  den  beiden  Laufachsen 
derart  befestigt,  dass  sie  mit  Hilfe  von  eigens  construierten 
Zahnkranzfedern  sich  auch  bei  vorkommenden  Unregel- 
mäßigkeiten der  Zahnstange  genau  einstellen  können,  wo- 
durch erreicht  wird,  dass  sämmtliche  Zahnkränze  gleich- 
mäßig in  Anspruch  genommen  werden. 

Die  Locomotiven  sind  mit  zwei  separat  durch  den 
Heizer  und  den  Locomotivführer  zu  bedienenden  Hand-, 
respective  Riifelbremsen  und  mit  einer  Luft-  (Repressions-) 
Bremse  ausgerüstet  und  befördern  in  der  Bergfahrt  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  10  km  zwei  Personenwagen 
mit  zusammen  95  Reisenden.  Die  Thalfahrt  wird  bei  der 
gleichen  Belastung  mit  8  km  Geschwindigkeit  per  Stunde 
bewerkstelligt. 

Zur  Locomotivfeuerung  wurden  durch  längere  Zeit 
ausschließlich  Schwarzkohlen  -  Eierbriquettes  verwendet, 
da  andere  Kohlensorten  nicht  entsprachen.  Die  factischen 
Kosten  der  Kohlenteuerung  betrugen  bei  einer  Durch- 
»chnittsbela8tung  von  7  03  t  per  Tour  (Berg-  und  Thal- 
fahrt) K  12  07  und  per  100  Bruttotouuenkilometer  K  8  59. 

Trotz  der  Verwendung  dieses  hochwertigen  Brenn- 
materiales  trat  bei  vollbesetzten  Zügen  bei  der  kleinsten 
Unvorsichtigkeit  des  Bedienungspersonales  oder  bei  Zu- 
sammenwirken ungünstiger  Umstände  leicht  Dampfmangel 
ein,  wodurch  unliebsame  Betriebsstörungen  verursacht 
worden  sind;  auch  war  die  Rauchentwicklung  eine  sehr 
bedeutende  welcher  t 'instand  besonders  in  den  .Stationen 
und  beim  Befahren  der  Tunnels  lästig  empfunden  wurde 
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Dergrösste  l'ebelsiaud  der  Kohlenfeuerung  war  aber 
der  im  Zusammenhange  mit  der  Kürze  des  Locomotiv- 
kessels  stehende  intensive  Funkeiiflug  und  die  damit  ver- 
bundene Gefahr  des  Entstehens  von  Waldbränden,  welche 
die  Aufstellung  eigener  Brandwachen  längs  der  ganzen 
Strecke  nöthig  machte. 

Zahlreiche  Versuche  mit  Funkentangern  ergaben 
ungenügende  Resultate,  da  die  Verwendung  derselben  auf  die 
Kampfentwicklung  schädlich  einwirkte,  weil  dadurch  dem 
Auspulfdampfe  zn  große  Widerstände  entgegenwirkten- 

Um  diese  Uebelstände  zu  beseitigen,  wurde  im 
Jahre  1 900  eine  Zahnradlocouiotive  probeweise  für  Feue- 
rung mit  Dlauül  (11.000  Cal.,  Entflammungspunkt  nicht 
unter  HO'  C,  specifisches  Gewicht  bei  l.V:'  C.  O'UO) 
eingerichtet. 

Diese  Feuerung  war  vorerst  als  gemischte  Kohlen- 
und  Blauölteuerung  gedacht  und  sollte  in  erster  Linie 
zur  verlässlichen  Dampferzeugung  dienen  und  gleichzeitig 
die  lästige  Rauchentwicklung  und  den  Funkenflug  auf 
ein  möglichst  geringes  Maß  bringen.  Die  Einrichtung  ent- 
sprach der  .Hold'schen  Feuerung  mit  flüssigem  Brenn- 
stoff, bestehend  aus  einem  Oelreservoir,  Injector  sammt 
Zerstäuber,  combinierten  Vertlieilungshähuen.  entsprechen- 
der Cliamotlausmauerung  der  Fetierbüchse  und  einer 
Feuerthüre  mit  verstellbarer  Luftzuführungsklappe. 

Die  Montage  des  von  der  Maschinenfabrik  Gebrüder 
Hardy  gelieferten  Apparates,  sowie  die  Reconstruetion 
des  Rostes  und  des  Tenderkastens  ist  in  eigener  Regie 
durchgeflihrt  worden. 

Die  Gesammtkosten  dieser  Einrichtung  betrugen  per 
Locomotive  MGS  K.  Wegen  der  Kesselconstructiou  (Ent- 
fernung der  Stehbolzen)  musste  die  kleinste  Apparattype, 
welche  im  Maximnm  120  1  Brennstoff  per  Stunde  zur 
Verbrennung  bringen  kann,  gewühlt  werden. 

Die  Resultate  waren  in  Bezug  anf  die  erhöhte 
Leistungsfähigkeit  der  LoeomoÜvc  sehr  befriedigend,  auch 
war  die  Rauchentwicklung  und  der  Fuukenflug  bedeutend 
geringer,  wenngleich  noch  vorhanden,  da  bei  schweren 
Zügen,  besonders  auf  den  großen  Steigungen,  wegen  der 
geringen  Leistungsfähigkeit  des  Oelappatates  eine  for- 
cierte Nachfeuerung  mit  Kohle  erforderlich  war. 

Da  auch  das  finanzielle  Ergebnis  kein  ungünstiges 
war,  indem  die  Auslagen  der  gemischten  Feuerung  keine 
höheren  waren  als  jene  der  reinen  Kohlenfeuerung,  so 
kotint«  nunmehr  zur  Einrichtung  sämmtlicher  Zahnrad- 
locoinottven  der  Sehiieebergbahn  für  Blauölfenerung  ge- 
schritten werden,  wobei  getrachtet  werden  sollte,  durch 
Verwendung  leistungsfähigerer  Apparate  die  Kohlen- 
feuerung soweit  als  möglich  zu  vermindern. 

Da  die  Einmontierung  eines  grösseren  Apparates 
bei  den  bestehenden  Locomotiveu  nicht  möglich  war, 
versuchte  die  Firma  Gebrüder  Hardy  durch  geändert«1 
Diineusiotiierung  der  Düsen  den  kleinen  Apparat  leistungs- 
fähiger zu  machen. 

Die  im  Winter  l!)tn\  1  vorgenommenen  eingehenden 
Versnrhe  haben  dahin  geführt,  die  stündliehe  Liefermenge 


des  Oelapparate*  bei  l-t  Atmosplt.  Dampfdruck  von  hu 
auf  22«  Liter  pro  Stunde  zu  erhöhen. 

Mit  diesen  reconstruierten  Apparaten  werden  im 
Laufe  des  Jahres  1901  sämmtliche  Zahnradlocomotivr-n 
ausgerüstet. 

Nun  zeigte  sich  aber  eine  neuerliche  Schwierigkeit, 
darin  bestehend,  dass  der  mit  Luft  gemengte,  mittel 
|  Dampf  zerstäubte  stärkere  Hlanölstrahl  auf  die  Hart* 
j  Vorderwand  der  mit  ('hamotteziegeln  ausgemauerten  and 
,  daher  auf  75o  mm  verkürzten  Fetierbüchse  auftraf,  bevor 
derselbe  zur  vollen  Verbrennung  gebracht  war,  weshalb  dir 
l  Verbrennung  eine  mangelhatte,  die  Rauchentwicklung  eine 
bedeutende  und  der  Brennstoff  verbrauch  ein  grosser  war. 
ohne  dass  ein  entsprechender  Effect  erzielt  worden  wäre. 

Um  auch  diesen  Uebelstand  zn  beseitigen,  mri> 
nunmehr  vor  der  senkrechten  Chamottewand  eine  keil- 
förmige Stiege  aus  Chamotteziegelu  angebracht,  weide 
bewirkte,  dass  der  Blauölstrahl  von  der  geraden  Richt^iug 
!  abgelenkt,  sich  nach  links  und  rechts  theileud,  mit  Hüte 
!  der  von  unten  durch  den  Rost  einströmenden  Luft  «hne 
\  Rauchentwicklung,  daher  vollkommen  verbrennen  konnte, 
i  Nun  war  es  möglich  geworden,  auf  der  durch  t  hamotte- 
'  ziegel  bis  auf  o*7  m-  verkleinerten  Rostfläche  die  Kohlen- 
feuerung  auf  ein  Minimum  zu  beschränken. 

Da  trotz  der  grössten  Vorsicht  bei  schweren  Zügen 
nicht  zu  verhindern  war,  dass  einzelne  Kohlentheile  dmvl 
den  kurzen  Langkessel  (zwei  Meter)  durchgerissen  worden 
uud  zündeten,  schritt  man  zur  Verwendung  von  Cosi- 
anstatt  Kohle.  Die  damit  erzielten  Resultate  könnra 
i  äusserst  günstige  bezeichnet  werden. 

Die  probeweise  Verwendung  von  Masut  und  Theeri'1 
anstatt  des  Blatiöles  im  Interesse  der  Oekonomie  fiilir> 
zu  keinem  günstigen  Ergebnisse,  da  durch  die  festen 
Bestandtheile  dieser  Brennstolle  bei  Anwendung  «lev 
gleichen  Apparate  die  Düsen  während  der  Fahrt  wieder- 
holt verlegt  wurden ;  auch  war  der  Materialverbrauch 
mit  Rücksicht  auf  die  geringe  Preisdifferenz  gegen  Hlaoöl 
ein  ungünstiger. 

Vor  der  Einführung  der  Coaksfeueruug  wurden  bei 
geänderter  Eiumauerung  der  Feuerbüchse  auch  Versuche 
gemacht  nur  mit  reinem  Blanöl  zu  heizen,  welche  Ver- 
suche zeigten,  dass  dies  zwar  möglich  ist,  jedoch  für  die 
specielleti  Betriebsverhältnisse  der  Schmebeigbahu  nicht 
entspricht. 

Die  Indischen  Auslagen  für  die  Locomotivfeueruaj? 
der  Zahnradstrecke  betrugen: 
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Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  ersichtlich,  dass  ' 
die  Durehschnittsbelastung  im  Jahre  1901  gegen  das 
Jahr  IH'j'j  um  30%,  und  im  Jahre  1902  um  29"/,,  höher 
war,  während  die  Ausgaben  pro  Tour  nur  um  15%  bzw. 
8'V,,  gestiegen  und  pro  100  Bruttotonnen-Kilometer  um 
14'Vo  bzw.  17-9%  gefallen  sind. 

Dieses  Resultat  berechtigt  zu  der  Folgerung,  dass 
die  gemischte  Feuerung  fllr  die  Zahuradstrecke  der  Schnee- 
bergbahn abgesehen  von  den  sonstigen  Vortheilen  (Auf- 
lassung der  kostspieligen  Brandwachen  etc.)  gewiss  nicht 
theuerer  zu  stehen  kommt,  als  die  reine  Kohlenfeuerung 
und  daher  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  zweck- 
mässig ist. 

Ein  österreichisches  Loconiotiv-Modell 
in  London. 

Von  kais.  Rath  l'etvr  F.  Knpka. 

Habent  stta  fata  -  modelli,  könnte  man  mit  einiger 
Verrenkung  des  Terentianus  Manus'schen  Carmen  sagen. 

Gelegentlich  eines  erneuten  Besuches  der  berühmten 
Sammlungen  in  South  Kensington  im  Spätsommer  dieses 
Jahres  erhielt  ich  durch  den  mich  begleitenden  Beamten 
Kenntnis,  dass  das  Eisenbahnmuseum  im  Besitze  eines 
in  Wien  angefertigten  Modells  einer  Locomotive 
„Au  Stria"  sei,  dieses  jedoch  bis  jefcrt  nicht  ausgestellt, 
sondern  der  Handwerkstätte  zur  Reinigung  und  Her- 
richtung  übergeben  worden  sei. 

Auf  welchem  Wege  gelangte  das  Wiener  Modell 
nach  London? 

Die  erbetenen,  auf  theilweise  irrthümlichen  Angaben 
beruhenden  Informationen  seitens  des  Mr.  Basil  Field, 
Locom.-Dept.  Soutli  Eastern  Ry  Ashford,  Kent,  besagen 
etwa  folgendes: 

Die  Locomotive,  welche  das  Modell  darstellt,  ge- 
hörte dem  Fürsten  Liechtenstein  und  staud  auf 

seinen  Kohlen  werken  von  im  Betriebe.  Der 

Fürst  war  über  die  von  der  Locomotive  geleistete  Arbeit 
so  sehr  erfreut,  dass  er  ein  Modell  zum  Unterricht  für 
seine  Kinder  anfertigen  Hess.  Als  die  Kinder  heran- 
wuchsen, wurde  das  Modell  vernachlässigt  und  der  Fürst 
schenkte  es  Mr.  Devignes,  dem  Director  der  Gruben, 
als  er  sich  vom  Dienste  zurückzog.  Dieser  nahm  es  mit 
nach  England,  wo  er  sich  in  Hither  Green  niederliess 
und  im  Jahre  1880  starb. 

Dortselbst  entdeckte  der  Bruder  des  oben  genannten 
Mr.  Field  das  gänzlich  verstaubte  Modell  und  kaufte 
es  etwa  ein  Jahr  später  für  25—30  Pfund.  Wegen  des 
stark  vernachlässigten  Znstandes  Hess  er  es  vollkommen 
herrichten  und  als  er  im  Jahre  1884  oder  1885  nach 
Amerika  ging,  fiftentlich  versteigern,  bei  welchem  An- 
lasse es  von  einem  Manne  in  Lambeth  Road  (London) 
um  den  ungefähren  Preis  von  18  Pfund  erstanden  wurde. 

Dieser  Mann  entfernte  das  XameiispÜtttclnii  Austria, 
lothete  ein  anderes  Schild  auf,  bemalte  Kessel,  Feuer- 
kiste. Rauchkammer   und  Schornstein  mit  Rosen  und 


1  buntem  Blattwerk,  stellte  es  in  seinen  Laden  als  ein 
Zeugnis  seiner  eigenen  Kunstfertigkeit  aus  und  liess  es 
gegen  Entgelt  besichtigen.  Im  Ladenienster  entdeckte 
es  eines  Tages  Mr.  George  Desvignes,  ein  Vetter  des 
vorstorbenen  Besitzers,  ging  in  den  Laden,  unterhandelte 
mit  dem  Manne  und  kaufte  das  Modell  etwa  im  Jahre  1887. 
Dieser  Mr.  Desvignes  wurde  1888  bankerott  und  das 
Modell  gieug  wieder  in  andere  Hände  über,  wenigstens 
verlor  es  Mr.  Field  gäuzlich  aus  den  Augen. 

Im  Jahre  1900  wurde  das  Modell  von  einem  Manne 
aus  Cardiff  dem  South  Kensington -Museum  zum  Kauf 
angeboten  und  von  diesem  auch  erworben.  So  weit  die 
Informationen. 

Nach  wiederholtem  Ersuchen  und  nur  zögernd  führte 
mich  mein  Begleiter  in  die  Werkstatte,  um  das  in  V« 
der  natürlichen  Grösse  angefertigte  Modell  der  Locomotive 
sammt  Tender  zu  besichtigen,  das  von  der  aufdringlichen 
Bemal ung  befreit,  in  alle  seine  Theile  zerlegt,  einer 
gründlichen  Reinigung  unterzogen  wird.  Die  Arbeit  ist 
eine  äusserst  saubere  und  genaue  und  macht  ihrem  Er- 
zeuger, einem  gewissen  „Philipp  Wolf,  Wien  1843", 
wie  auf  dem  Schieberkasten  eingraviert  zu  lesen  ist, 
volle  Ehre, 

Durch  die  dankenswerte  Vermittlung  Mr.  H.  W. 
Dickinsons  gelang  es  mir,  drei  vortreffliche,  photo- 
graphische .Copyright" -Ansichten  (Seiten-,  Vorder-  und 
Rückansicht),  die  noch  vor  der  Demontierung  aufgenommen 
wurden,  zn  erhalten. 

Die  beigegebene  schematische  Zeichnung  veran- 
schaulicht die  Bauart  die  Locomotive. 


Es  ist  auf  den  ersten  Blick  zu  erkenneu,  dass  die 
dargestellte  Maschine  für  den  Personen-  und  nicht  für  den 
Güterverkehr  bestimmt  war  nnd  ferner,  dass  sie  mit  der 
1837  von  Stephens on  für  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  erbaute  Locomotive  „Austria*  nichts  als  den  Namen 
gemein  hat,  den  ihr  der  Verfertiger  des  Modells  unwill- 
kürlich oder  vielleicht  mehr  aus  patriotischen  Gründen 
beilegte. 

Die  Locomotive  gehört  zweifellos  dem  Typ  der 
Locomotive  „Philadelphia"  au  (zu  vergl.  die  Abb. 
im  historischen  Museum  der  k.  k.  Staatsbanken ;  ebenso 
I.  Band,  1.  Theil,  S.  180  „Geschichte  der  Eisenbahnen 
der  österr.-ungar.  Monarchie"),  erbaut  von  Mr.  Norris 
(jetzt  Baldwin  Locomotive  Works  in  Philadelphia,  die 
im  Jahre  18*7  durch  M.  Schönerer  für  die  Wieii- 
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Raaber  Bahn  angekauft  wurde.  Die  ausserordentlichen  ■ 
Leistungen  oUeser  Maschine  auf  Steigungen  und  in  scharfen 
Krümmungen  in  Amerika,  erregten  bedeutendes  Aufsehen 
und  nicht  nur  allein  in  Fachkreisen.  Sie  überwand  mit 
mehreren  angehängten  Wagen  beträchtliche  Steigungen, 
womit  der  Nachweis  erbracht  worden  war,  dass  stehende 
Maschinen  für  den  Betrieb  von  Rampen  entbehrlich  sind. 
Eine  solche  Locomotive,  benannt  „England«,  wurde 
beispielsweise  auch  für  dieLickeyrampeauf  der  Birmingham- 
Gloucester  Ry.  geliefert 

Bezüglich  der  Maschine  „England-  sagt  Armen- 
gau d  der  Aeltere  in  s«inem  Werke  „Das  Eisenbahn-  j 
wesen",  Weimar  1841,  folgendes: 

„Die  ausserhalb  und  geneigt  liegenden  Cylinder 
haben  10'/,  Zoll  Durchmesser  und  18  Zoll  Hub.  Die 
Kolbenstangen  wirken  auf  die  äussere  Seite  der  Trieb- 
räder von  4  Fuss  Durchmesser.  Der  vordere  Theil  der 
Maschine  ruht  auf  einem  niedrigen  Wagen  (bogie),  der 
von  kleinen,  eng  zusammengestellten  Rädern  getragen 
und  sich  um  einen  Nagel  ft«i  dreht,  wenn  die  Bahn  ihre 
Richtung  ändert,  indem  er  leicht  und  allmälig  vermittelst 
des  verbindenden  Kessels  die  Treibräder  der  Locomotive 
und  damit  die  ganze  Maschine  in  dieselbe  Richtung  bringt. 
Die  Anzahl  der  Heizröhren  ist  78,  das  Nettogewicht  der 
Maschine  8  Tonnen  und  mit  Wasser  und  Koks  gefüllt 
9  Tonnen  llVi  Centner.  .  . 

»Beiden  N o r r i s' sehen  Maschinen  stehen  die  Treib- 
räder vor  dem  Heizkasteu,  so  dass  %  bis  des  Ge- 
wichtes der  Maschine  auf  denselben  ruhen,  was  sie  ver- 
hältnismässig fähiger  macht,  schwere  Lasten  fortzubewegen. 
Die  Maschine  von  Norris  hat  ausserdem  deu  Vortheil 
einer  grossen  Festigkeit  und  Einfachheit  in  der  Anord- 
nung des  Mechanismus.  Der  Nachtheil,  welchen  diese 
Maschinen  mit  sich  führen,  besteht  indessen  gerade  darin, 
dass  ein  zu  grosses  Gewicht  auf  einem  einzigen  Paar 
Treibrädern  ruht,  wodurch  nicht  nur  die  Radkränze  der- 
selben ungewöhnlich  stark  abgenutzt,  sondern  auch  häufige 
Beschädigungen  des  Oberbaues  veranlasst  werden. 

„Diese  Art  der  Locomotiven  eignet  sich  vielleicht 
vorzugsweise  für  Eisenbahnen  mit  schweren  Schienen  und 
überhaupt  dauerhafter  Construction." 

Das  Eintreffen  der  „Philadelphia"  in  Wien  rief  be- 
greiflicherweise auch  hier  grosses  Aufsehen  hervor,  wo 
sie  anf  einer  provisorischen  Holzbahn  in  Neu-Meidling 
erprobt  wurde.  Sie  war  das  Vorbild  für  die  in  der 
1 840  eröffneten  Maschinenfabrik  der  Wien-Raaber  (nach- 
mals Wien— Gloggnitzer)  Bahn  gebauten  Locomotiven, 
desgleichen  für  die  sechs  von  W.  Günther  in  Wiener- 
Neustadt  1842/3  von  den  nördlichen  Staatsbahnen  in 
Bestellung  gebrachten  Maschinen  Sedletz,  Florenz,  Plass, 
Carolinenthal,  Hohenstadt  und  Hohenmatith. 

Wra.  Norris  Hess  (.Geschichte  d.  Eisenb.a,  II.  Bd., 
S.  431)  1842  drei  kleine  Locomotiven  dieser  Type  im 
Masstabe  von  1 : 4  herstellen,  von  denen  je  eine  von 
Sr.  kais.  Hoheit  dem  Erzherzog  Franz  Karl  von 
König  Louis  Philipp  und  von  Kaiser  Nico  laus  der 


Annahme  gewürdigt  wurden.  Hierauf  erhielt  Norris  1S44 
die  Erlaubnis  zur  Errichtung  einer  Filiale  seiner  Low. 
raotivfabrik  in  Wien,  die  1863  in  den  Besitz  von  G.  8 ig] 
Ubergieng. 

Um  sowohl  Uber  die  angebliche  Werkslocomutiv* 
„Austria-,  als  auch  über  das  Modell  genaue  Mitteilungen 
zu  erhalten,  richtete  ich  an  Sr.  Durchlaucht  den  regieren- 
den Fürsten  Johann  von  und  zu  Liechtenstein 
die  Bitte,  Erhebungen  in  dieser  Richtung  anordnen  zu 
wollen.  Die  schon  früher  mündlich  erhaltenen  Auskünfte 
sowie  die  Zuschrift  der  Hofkanzlei  vom  14.  November 
1.  J.  lanten  dahin,  »dass  trotz  sorgfältiger  Nachforschung 
weder  in  den  Hauptcasse-  und  Hofmeisteramtsrechnungen 
vom  Jahre  1840  angefangen  bis  in  die  Fünfzigei jähre 
noch  in  den  Inventarien  der  fürstlichen  Werke  Adams- 
thal und  Aloisthal  irgend  ein  Anhaltspunkt  bezüglich  der 
Erwerbung  resp.  Verwendung  einer  Locomotive  aufge 
funden  werden  konnte.  Sr.  Durchlaucht  ist  gleichfalls 
bezüglich  dieser  Angelegenheit  nichts  erinnerlich 

Es  unterliegt  demnach  keinem  Zweifel,  dass  eine 
Locomotive  »Austria"  auf  fürst  I.  Liechteustein'scben 
Werken  niemals  im  Dienste  stand.  Das  Modell  jedoch  ist 
vorhanden.  Dass  ein  solches  nach  einem  damals  berühmten 
Typ  angefertigt  wurde,  ist  kaum  zu  verwundern.  Anderer- 
seits wäre  es  auch  denkbar,  dass  wir  es  hier  mit  einem 
der  für  die  drei  fürstlichen  Häupter  bestimmten  Modell 
zu  thun  haben.  Dagegen  spräche  nur  der  heute  schwer 
zu  controlierende  Umstand,  dass  diese  Modelle  wirklich 
in  V4  natürl.  Grösse  (das  ist  jedoch  ein  sehr  bedeutet 
und  nach  englischer  Uebung  ungewöhnlicher  Masstiki 
und  nicht  in  '/«  natürl.  Grösse  erbaut  wurden. 

Das  Locomotiv-Modell  und  der  Tender  zeigen 
zufolge  den  seitens  des  Kensington  Museums  ermittelten 
Abmessungen*)  nachstehende  Dimensionen  in  englischen 
Maassen  (Metermaass  in  Klammern). 

Die  nicht  gekröpfte  Treibachse  mit  dem  Treibräder- 
paar,  Durchmesser  3  Fuss  10 Vi  Zoll  (1'18  m),  liegt  vor 
der  Feuerkiste,  während  der  vordere  Theil  des  Kessels 
auf  einem  zweirädrigen  Drehgestell,  dessen  Achsenent- 
fernung 2-875  Fuss  (87-7  cm)  und  dessen  Raddurchmesser 
2  Fuss  6  Zoll  (76  2  cm)  beträgt,  aufruht,  was  der 
Maschine  eine  grosse  Beweglichkeit  verleiht  Treibachse 
und  Drehgestell  sind  mit  verstellbaren  Blattfedern  ver- 
sehen. Der  Gesammtradstand  der  Locomotive  ist  9-876 
Fuss  (3  Ol  m). 

Auf  dem  aus  kräftigen  schmiedeisemen  Tragbäuroeu 
gebildeten  Rahmen  und  Sockeln  liegt  der  mit  einem  grün 
gestrichenen  Holzbeleg  umkleidete  Röhrenkessel  von  8-2'> 
Fuss  (2-52  m)  Lange  und  3  Fuss  2  Zoll  (96  cm)  Durch- 
:  messer.  Die  D-förmige  Rostfläche  misst  6t]  Fuss  (0  S6  m- . 
die  Feuerfläche  UW   Fuss  (37-2  m*>. 

*)  En  muas  bemerkt  werden,  da*»  hierbei  eins'  Spurweite  vuu 
|  Ii  File*  (l-"»Ü8  du  und  nicht  die  normale  vou  4  Fan  8Vj  Zoll  ( t •4W 
I  iu  Grunde  gelegt  wurde,  wah  der  Wirkliehkeit  kaum  entspwrlie» 
habet»  durfte..    Eis  waren  sonach  alle  angegebenen  Mansie  nm  fif. 
fieringea  xn  klein. 
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Die  Verlängerung  dea  Rabniens  nach  lauten  bildet 
den  von  einem  Geländer  umgebenen  Führerstand. 

Abweichend  von  den  englischen  und  belgischen 
Locomotiveu  trägt  sie  einen  fiberhöhten,  von  einem 
glänzenden  Mesaingmantel  umhüllten  kuppelartigen  Dom- 
aufsatz  über  der  Feuerkiste  (Bury-System)  mit  einem 
Spiralfeder-Sicherheitsventil.  Ein  zweites,  von  einer  Blatt- 
feder niedergehaltenes  Sicherheitsventil  ist  über  der 
Kesselmitte  angebracht 

Gleich  charakteristisch  sind  die  äusseren,  schief 
liegenden  Cylinder  von  IO'/ü  Zoll  (26  cm)  Durchmesser 
und  21  Zoll  (53-3  cm)  Hublänge. 

Die  oberhalb  der  Cylinder  liegenden  Dampfschieber 
werden  durch  vier  auf  der  Treibachse  aufgekeilte  Excenter 
mit  complicierter  Gabelsteuerung  in  Bewegung  gesetzt. 
Je  ein  Paar  dient  zur  Vor-  oder  Rückwärtsbewegung. 
Da  jedoch  eine  ZwischensteUung  nicht  vorgesehen  ist 
konnte  auch  eine  Ausnutzung  der  Expansionskiaft  nicht 
stattfinden;  die  Fahrgeschwindigkeit  wurde  ausschliess- 
lich durch  den  über  der  Heizthür  befindlichen  mittels 
eines  Hebels  bewegten  Regulatorschieber  geregelt. 

Ein  gläserner  Wasserstandzeiger  und  eine  Dampl- 
pfeife  vervollständigen  die  Armatur. 

Das  Speisewasser  wird  durch  zwei  unmittelbar  durch 
die  Kreuzköpfe  angetriebene  Pumpen  dem  Kessel  zugeführt. 
Die  ganze  Länge  der  Locomotive  betragt  20  Fuss  (6  1  m), 
ihr  Dienstgewicht  10  t. 

Der  zweiachsige  Tender  mit  einem  Radstand  von 
4*876  Fuss  (1-49  m)  und  einem  Raddurchmesser  von 
2  Fuss  6  Zoll  (76  2  cm)  ruht  auf  eisernen  Rahmen  mit 
Blattfederung  über  den  Achsbüchsen.  Der  Wasserbehälter 
zeigt  die  Form  eines  Hufeisens,  dessen  eingeschlossener 
Mittelraum  zur  Unterbringung  des  Brennstoffes  dient. 

Keilförmige  Blöcke,  die  mittels  einer  Schrauben- 
Spindel  zwischen  die  Räder  niedergepresst  werden,  bilden 
die  Bremse. 

Maschine  und  Tender  in  der  Gesammtlänge  von 
32  Fuss  (9-7G  m)  sind  durch  einen  Bolzen  verbunden 
und  tragen  an  ihren  Enden  Buffer  mit  Rosshaarfnllung. 

Die  nord  böhmische  Transverealbahu  von 
Töplitz  nach  Reichenberg. 

Vortrag,  gehalten  ;na  Club  Österreichischer  Eisenbahn- Beamten  am 
91.  October  1902  von  Hermann  Rosche,  k.  k.  Regieraagarath  and 
Generaldireetor  der  k.  k.  priv.  Auasig-Teplitzer  Etaenbahn-MaaellKbaft. 

(Fortsetaung.) 

Für  die  Eisenbahn  aber  Ist  anf  der  Höhe  kein  Ver- 
weilen, sie  muas  sogleicli  wieder  hinabgeführt  werden  zur 
Elbe,  die  lie  mit  Benutzung  dea  felsigen  Wopparner 
Thaies  bei  Lobositz  err picht,  um  sich  noch  einmal  mit 
einer  Schleppbahn  in  alter  Liebe  an  den  Strom  anzuschmiegen 
—  eine  hier  bis  jetzt  leider  unerwidert  gebliebene  Liebe,  da 
die  Fluas-  and  SchiffalirtsverhHltnisse  die  Activierung  eines 
Umschlagplatzes  bisher  nicht  gestatteten. 

Nach  Durcbfahrnng  der  eigenen  und  der  Gemeinschaft»- 
Station  Lobositz  (St.  E.  G.)  wird  der  Elbestrom  anf  mäch- 
tiger, 375  m  langer  Eisenbrttcke  übersetzt  und  die  Bahn  sodann 
ansteigend  zu  der  am  Fnsse  des  steilen  Radobil  gelegenen 


Statlun  Czalositz  geführt,  wobei  die  Oesterreic bische 
Nordwest  bahn  überbrückt  und  ein  Anschlnss  an  diese 
Bahn  mittelst  einer  —  1  '3  km  langen  —  Verbindungslinie 
znr  Station  Czcrnosek  hergestellt  ist. 

Sodann  fallt  die  Bahn  bis  Leitmeritz  —  der  schonen, 
alten  Elbcstadt,  die  von  ihrer  bewegten  Vergangenheit  gegen- 
wärtig leider  allzusehr  ansrnbt  als  Schul-  und  UerichUsUdt 
—  um  weiter,  in  ihrem  Hanptzuge  in  nordöstlicher  Richtung, 
unter  thunlichster  Anschraiegung  an  das  stark  hügelige,  von 
tiefen  Thülen)  durchschnittene  Gelände,  mit  wechselnden 
Steigungen  und  Gefällen  gegen  B.-Leipa  geführt  zn  werden 
Hiebei  wird  bei  Bleiswedel  der  Sattel  zwischen  dem  Eichter- 
und  Rh onberge  in  der  Höhe  von  368  380  m  —  d.  i.  214C8  in 
über  der  Elbebrtcke  —  übersetzt.  In  dieser  Strecke  wird  bei 
der  Hopfenstadt  Auscba  die  Lucalbahn  Gro  ss  priesen- 
Wernstadt-Auscha  unterfahren  nnd  ist  der  Anschlnss 
an  diese  Localbahn  durch  ein  Verbindungsgelelse  zwischen 
den  beiden  Stationen  Aascba  hergestellt. 

Bei  der  alten  Sommerresidenz  der  Leitmeritzer  Bischöfe, 
dem  Stadteben  Drum,  gelangt  die  Bahn  in  den  Sumpf  des 
Biberbaches,  der  mittelst  eines  66  m  langen  gewölbten  Viaductes 
fibersetzt  wird,  und  hinter  der  Station  Neugarten  legt  sich 
plötzlich  der  tiefe,  romantische  Karbagrund  mit  dem 
Höllen-  und  Helen enthal  quer  vor  die  Bahn,  welcher 
mittelst  zweier  Viaducte  von  zusammen  251  m  Länge  über- 
brückt wird,  von  deren  Hübe  —  24  m  Uber  Thalsohle  — 
sich  ein  Überraschender  Blick  in  diese  pittoresken  Sandstein- 
Felseathäler  mit  ihren  senkrecht  aufsteigenden  Wänden  eröffnet. 

Unmittelbar  vor  Leipa  wird  die  Linie  B  a  k  o  w  - 
B.-Leipa  der  Böhmischen  Nordbahn  überbrückt  und 
gelangt  die  Bahn  sodann  parallel  mit  der  Böhmischen  Nord- 
bahn nach  B.-Leipa,  wo  bei  dem  Bahnhofe  der  Böhmischen 
Nordbahn  ein  Uebergangsbabnhof  hergestellt  und  für  den 
Wechselverkefar  der  Reisenden  vorgesorgt  ist,  während  der 
Bahnhof  der  A.  T.  E.  naher  an  die  Stadt  gerückt  ist.  B.-Leipa 
I  ist  nun  —  mit  Hinzitzahlung  der  gegenwärtig  im  Bau  be- 
findlichen Steinschönaner  Loealbabn  —  ein  Knotenpunkt  von 

Hier  schliefst  die  Babn  an  die  vormalige  Staat  smann  - 
liuie  B.-Leipa—  Nie m es  an,  weiche  von  der  Aussig- Teplitzer 
Eisenbahn  um  den  —  nicht  geringen  —  Preis  von  K  2,600.000 
von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  kRnflich  erworben  wurde  nnd 
um  in  die  Linie  Teplitz — Reichetiberg  vollwerthig  eingefügt 
werden  zu  können,  einem  weitgreifenden  Umbau  unterzogen 
werden  musste. 

Die  zu  scharfen  Krümmungen  mnssten  durch  tbeilweise 
Bah n Verlegungen  beseitigt,  die  nicht  genügend  tragfähigen 
Brücken  durch  neue  Constructdonen  ersetzt  nnd  der  zu  schwache 
Oberbau  gegen  solchen  der  in  den  übrigen  Thoilstrecken  an- 
gewandten Type  ausgewechselt  werden. 

Die  Erwerbung  und  der  Umbau  dieser  Localbahn  bilden 
eine  interessante  Episode  in  der  Baageschicht*  der  nord- 
böhmischen Tranaversalbahn. 

Die  Erwirkung  der  verfassungsmässigen  Genehmigung 
des  mit  der  hohen  Regierung  diesbezüglich  abgeschlossenen 
Übereinkommen»  begegnete  der  Schwierigkeit,  dasa  damals 
kein  actionsfähiges  Abgeordnetenhaus  tagte. 

Dieser,  die  rechtzeitige  Fertigstellung,  ja  den  Zusammen- 
hang der  Linie  Teplitz — Reichetiberg  in  Frage  stellende  Um- 
stand, veranlasste  die  Auasig-Teplitzer  Eisenbahn  in  anderer 
Weise  für  die  Weiterführung  der  Linie  von  B.-Leipa  nach 
Reichetiberg  bedacht  zu  sein  und  ein  Alumalivpruject  zu 
studieren,  nach  welchem  die  Linie  von  der  Station  Reichstadt 
direct  nach  (Jabel  geführt  werden  sollte. 

Da  diese  Studien  erkennen  Hessen,  dass  die  Führung 
der  Trace  ab  Reichstadt  nach  Gabel  gegenüber  der  alteren 
Trace  Uber  Niemee  eine  um  6  km  kürzere  Verbindung  zwischen 
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Tepliiz  aud  Relcbenberg  ei  möglichen  werde  und  auch  aus  i 
bau-  und  betriebstechnischen  Rücksichten  der  alteren  Trace 
vorztuiehen  »ei,  würde  —  ungeachtet  ea  mittlerweile  der 
Reglurung  gelungen  war,  die  Zustimmung  de«  hohen  Reichs- 
ratbes  zu  dem  Verkaufe  der  Linie  Leipa— Niemes  zu  erwirken 
und  dleie  Linie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  21.  Deeember  1898 
in  Besitz  nnd  Betrieb  der  Aussig-Teplltzer  El<«>nbahn-Ü  «Seil- 
schaft übernommen  werden  konnte  —  diese  Variante  von  der 
Gesellschaft  weiter  verfolgt  nnd  das  bezügliche  Projeet  im 
Mai  1899  der  Tracenrevision  und  Stationscommission  unterzogen 
Selten  ist  wohl  eine  solcbe  Amtshandlung  unter  lebhaf- 
terer Betheiligung  der  Interessenten  abgehalten  worden.  Wie 
einst  .Hie  Weif,  bie  Weiblingen ! *  erscholl  es  hier  „Hie 
Reichstadt,  hie  Mernes  lu  von  Tepliiz  bis  Reicbenherg.  Alle 
Gemeinde-,  Städte-  nnd  Bezirksvertretnngen,  der  Bergbau,  die 
Industrie  nnd  die  Reicbenberger  Handelskammer  hatten 
nnd  zwar  mit  Ausnahme  letzterer  nud  der  Stadtgemeinde 
Niemes  —  fast  ausschliesslich  zn  Gunsten  der  Varianre  Stellung 
genommen. 

Leider  war  der  hohen  Regierung  durch  eine  dem  Gesetze 
vom  21.  Deeember  1898  vom  Abgeordnetenhaus«  angefügte 
Resolution,  welche  die  Interessen  der  Stadt  Nieme*  in  erste 
Linie  stellte,  die  Zustimmung  zum  Varianten- l'rojecte  erschwert 
worden  und  blieb  diesem  Projecte  die  Genehmigung  versagt. 

Die  Verzögerungen,  welche  die  Baudurchführung  in  der 
Strecke  B. -Leipa — Reichenberg  durch  den  verspäteten  Erwerb 
der  Leipa — Nienieser  Bahn  erlitten  hatte,  machten  eine  Ver- 
längerung des  Bautennines  für  die  letzt«  Tbeilstrecke  erfor- 
derlich und  wurde  dieser  bis  Ende  1900  erstreckt. 

War  schon  die  Linie  von  Töplitz  bis  B. -Leipa  reich  an 
grossen  Kunstbauten,  so  häuften  sich  diese  in  der  Strecke 
Niemes— Reichenberg  in  einer  Weise,  daas  diese  mit 
Recht  den  Gebirgastrecken  der  Alpenlander  verglichen  werden 

Zwar  konnte  noch  die  ca.  20  km  lange  Strecke  von 
Niemes  bis  Ringelshain  mit  einer  Uaxlmalsteigung  von  nur  1 
12  &%,,  ermittelt  werden,  aber  gleich  nach  der  neuen  Station 
Niemes  war  eine  tiefe  Thalschlucht  auf  17  m  hohem,  74  3  m 
langen  Viaduct  in  einer  Krümmung  von  250  m  zu  über- 
setzen and  mnsste  bis  Gabel  das  Inundaüonsgebiet  des 
Jungfernbaches  mittelst  nenn  eiserner  Brücken  von  zusammen 
75  m  senkrechter  und  103  ö7  m  schiefer  Spannweite  über- 
setzt werden. 

Hinter  der  überaus  freundlich  gelegenen  Stadt  Deutsch- 
üAbel,  welche  die  Einbeziehung  in  den  Eisenbahnverkehr 
ungemein  dankbar  und  freudig  begrüsste,  wendet  sich  nun 
die  Bahn  dem  bis  zur  Seehöbe  von  1000  m  sich  erhebenden 
Jescbkengebirge  zu  und  steigt  ab  Ringeishain  mit  der 
Maximalsteigung  von  25"'/oo  *">  d"n  südöstlichen  Abnangnn 
des  Spitzberges  und  kleinen  Kalkberges  bis  zu  der  498  m 
hoch  gelegenen  Station  Kriesdort  von  der  sich  ein  prachtiger 
Rückblick  auf  die  Ba&altkuppen  des  Hittelgebirges  bis  zum 
Donnersberge  bei  Teplitz  und  auf  die  Höhen  des  Lansitzer 
Gebirges  darbietet. 

Gleich  nach  der  Auefahrt  aus  der  Station  Krlesdorf 
wird  der  die  Hoiaelknppe  und  den  grossen  Kalkberg  trennende 
Gebirgssattel  des  Jescbkengebirge«  mittels  eines  816  m  langen 
Tunnels  durchquert  und  in  diusein  Scheiteltnnnel  der  . 
höchste  Punkt  der  ganzen  Bahn  mit  500' 167  m  über  dem 
adriatischen  Meere,  346  467  m  über  der  Klbebriieke  erreicht. 

Nach  Austritt  aus  dem  Jescbkentunnel  zieht  die  Bahn 
an  dem  bewaldeten  Gehänge  des  schönen  Christofgrunder 
Thaies  in  einer  mittleren  Höhe  von  80  m  über  der  Thal- 
sohle, zwar  möglichst  dem  Gebirge  angeschmiegt,  wobei  jedoch 
in  Folge  der  vielen  tief  eingeschnittenen  Seitenthäler  und  weit 
vorspringenden  Gebiigsnascn  die  Herstellung  einer  ganzen 
Reihe  grosser  Kunstbauten  nothwemiig  wurde,   welch.:  diesen 


Theil  der  Strecke  zu  den  baulich  interessantesten,  aber  ukI, 
kostspieligsten  machten. 

Weist  doch  die  nur  7  km  lange  Theilelrecke  Kriet- 
dorf — Karlswald  fünf  Tunnels  und  vier  grosse  Viaduct«  auf. 
Dem  schon  genannten  Jescbkentunnel  folgt  der  200  ■ 
lange,  30  m  hohe  Neuländer  Viaduct,  der  J  ägerbsus- 
Tunnel  (40  in  lang),  der  127  m  lange,  17  ra  hobeJager- 
haus-Viaduct,  der  Christofgrunder  Tunnel  (48 n 
lang),  der  51*2  m  lange,  20  m  hohe  Höllengrund-Vladnct, 
der  318  m  lange  Reh  berg-Tunnel.  der  Burggrafen- 
Tunnel  (51  m  lang)  und  endlich  der  64  m  lange  nnd 
20'5  m  hole  HurggrafenViaduct. 

Beim  Ausgange  des  Rehbergtunnels  tritt  die  Bahn  is 
das  Neisse-Thal  und  fuhrt  von  hier,  allmählich  fallend 
in  südöstlicher  Richtung  —  zunächst  hoch  über  der  Im  Thals 
sichtbaren  Zittau— Reicbenberger  Bahn  —  gegen 
Reichenberg,  wo  in  der  Gemeinde  Johannesthal  für  den  hier 
anschliessenden  Theil  der  Stadt  Reichenberg  die  Station 
Rosenthal  Johannesthal  errichtet  ist. 

Von  dieser  Station  führt  die  Bahn  in  einem  grossen 
Contrabogen  mit  Dnterfahrnng  der  Südnorddeut  »chea 
Verbindungsbahn  zu  dem  neben  dem  Bahnhofe  Bosen- 
thal  R.  G.  T.  E.  und  vor  dem  künftigen  Gemeinschaft- 
bahnhofe  Reichenberg  S.  N.  D.  V.  B.  gelegenen  Be- 
triebsbahnhofe Reichenberg  A  T.  E.,  welcher  den  AnscMwt- 
verkehr  mit  den  Nachbarbabnen  vermittelt  und  die  für  die 
Zugförderung  erforderlichen  Anlagen  erhielt. 

Aus  dem  Betriebsbahnhofe  abzweigend  wurde  in  da 
Richtung  nach  Gablonz  eine  Verbindungsbahn  hergestellt. 

Dieser  Betriebsbahnhof  liegt  119  411  m  unter  dem  Bfbt- 
punkt  im  Jeschkentnnnel. 

Für  die  Abwickelung  des  Localgüterverkehres  der  Stadt 
Reichenberg  wurde  im  Stadtgebiete  von  Reichenberg  entlanr 
des  Neisseflnsses  —  in  sehr  günstiger  Lage  für  einen  gros» 
Theil  der  Stadt  —  ein  besonderer  Local-GUter-  «si 
Kohlenbabnhof  hergestellt,  welcher  mit  dem  Betriebt- 
babnhofe  durch  eine  l'8km  lange,  die  Keichenberg-Gabloat- 
Tannwalder  Eisenbahn  unterfahrende  Schleppbabn  in  Ver- 
bindung steht. 

Obgleich  der  absolute  Höhenunterschied  zwischen  Teplitz 
und  Reicbenberg— Koaenthal  nur  145-773  m  betragt,  sind 
doch  im  Ganzen  von  unserer  Bahn  in  der  Richtung  na; Ii 
Reichenberg  888°348  m  zu  ersteigen,  wobei  sohfn  742  575  in 
an  Gefälle  verloren  gehen. 

Für  die  Abwickelang  dos  Personenverkehrs  aber  mnsste 
zunächst  in  Rosenthal  (Reichenberg  A.  T.  E.)  der  Reicbea- 
barg  -  Gablonz  -  Tann  walder  Eisenbahn  ein  P  r  o  v  l  s  o  r  i  s  m 
hergestellt  worden,  da  die  Einfahrt  der  Personenzüge  in  den 
Gemeinschaftabahnhof  Reichenberg  der  S.  N.  D  V  B.  erst 
nach  erfolgtem  Umbau  desselben  erfolgen  kann 

Wir  sind  damit  bei  der  piece  de  resistance,  der  nord- 
böhmischen Tran  versalbahn  angelangt! 

Aus  den  kurzen  Andeutungen,  welche  ich  über  die  vielen 
Anschlüsse  der  Teplitz -Reicbenberger  Balm  an  die  von  Ihr 
berührten,  fremden  Bahnlinien  gemacht  habe,  konnte  bereit* 
entnommen  werden,  das«,  um  Complicationen  zu  vermeiden  and 
zo  weit  gehenden  Anforderungen  der  Anschlassbahnen  zu 
begegnen,  überall,  u.  zw.  grundsätzlich,  für  die  Anlage  be- 
sonderer, von  den  bestehenden  Bahnen  möglichst  unabhängiger 
Bahnbofsaulagen  vorgesorgt  wurde. 

Selbst  In  Loboaitz,  wo  der  Bahnhof  der  Staatseisen- 
bahii-Gesellachaft  von  den  A.  T.  E. -Zügen  durchfahren  wird, 
ist  für  die  Localbahn  ein  eigener  Bahnhof  erbaut  worden. 
In  Czalualtz.  Leitmeritz  nnd  Anscha  war  für  eine  solche  ge- 
sonderte Bahnhöfen  läge  auch  die  Höhenlage  der  nenen  Balm 
mitbestimmend,  in  B.-I.eipa  überdies  das  Bestreben,  den  neuen 
Bahnhof  möglichst  nahe  au  die  Stadt  Leipa  za  rücken,  uia^- 
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gebend.  Aocb  in  Reichenberg  wnrde  allen  Verkehmbediirf- 
ulssen  der  Localbahn  durch  die  Erbauung  des  Betriebs-  und 
Loeal- Güterbahnhofes  unabhängig  von  den  Anschlussbahnen  zu 
entsprechen  versucht. 

Die  von  der  Stadt  Reichenberg  und  von  der  Regierung 
mit  Recht  geforderte  and  int  Interesse  des  Wecbselverkebres 
der  Reisenden  auch  zweifellos  gebotene  Einfahrt  der  Personen- 
züge der  Localbahn  in  den  bestehenden  Bahnhof  der  S.  N. 
D.  V.  B.  erwies  sich  jodoch  ohne  weitgehenden  Umbau  dieses 
Bahnhofes  als  nicht  thnnlich.  Die  Einigung  der  in  Betracht 
kommenden  vier  Bahnverwaltungen  —  darunter  eine  aus- 
ländische —  über  die  technischen  Grundlagen  des  Umban- 
projectes  begegnete  keinen  Schwierigkeiten,  so  dass  schon  im 
Hai  1899  das  bezügliche  Detailproject  der  S.  N.  D.  V.  B. 
der  politischen  Begehung  unterzogen  und  im  Juli  1899  der 
ßaucousens  hiefttr  ertheilt  werden  konnte. 

Aber  Aber  die  finanziell»  Hethelligung  der  einzelnen 
Bahnverwaltangen  konnte  eine  Einigung  nicht  so  rasch  erzielt 
werden  —  obgleich  diA  Aussig  -  Teplltzer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft nicht  säumte,  einen  angemessenen  Kostenbeitrag  recht- 
zeitig zuzusichern 


Aber  die  geologische  Beschaffenheit  der  ge- 
nannten Gebirge  erwies  sich  als  jedem  Babnbau  derart  wider- 
strebend, dass  es  aller  Mittel  der  modernen  Technik  und  des 
ganzen  Vertrauens  in  die  DnOberwindlicbkeit  dieser  Mittel 
bedurfte,  um  diesem  Gebirge  unsere  Bahn  aufzuzwingen. 

Das  durch  Eruption  entstandene  böhmische  Mittelgebirge 
weist  vor  allem  an  den  Abhängen  seiner  hohen,  steilen  Basal  t- 
knppen  Ablagerungen  von  Letten  mit  Bergschntt  vermengt 
auf,  in  welchen  sich  vielfach  Sandadern  eingebettet  vorfinden. 

Da  diese  Ablagerungen  sehr  wasserhaltig  und  in  Folge 
ihrer  steilen  Lage  theils  noch  in  Bewegung  sind  oder  doch 
sofort  bei  der  geringsten  Störung  ihres  Gleichgewichtszustandes 
in  Bewegung  kommen  und  zu  Terrain-Rutscbougen  Anlaas 
geben,  auch  das  Material  für  die  Aofdämmnugen  zumeist  nur 
auM  diesen  leitigen  Ablagerungen  zu  gewinnen  war,  bedurfte 
es  grosser  Sicherungsbauten,  am  die  vielfach  eingetretenen 
Erdrnischungen  flir  die  Bahn  unschädlich  zu  machen  und  dem 
Bahnkörper  die  erforderliche  Stabilität  zu  geben. 

Am  umfangreichsten  waren  diese  Sicberungsbauten  auf 
der  Höhe  des  Debussattels,  dann  nächst  Auscha,  Eicht  und 
Bleiswedel,  an  den  Abhängen  desGeltsch-,  Rhön-  und  Rollberges. 


Fig.  2  and  3  Lingenansicbt  und  Innenansicht  der  Elbebrttcke. 


Kig.  B. 


Die  alte  Erfahrung,  dass  die  Schatlnng  und  Erweiternng 
von  Gemeinschaftsbahnhöfen  zu  den  zwar  nicht  banteebnisch, 
wohl  aber  finanztechnisch  schwierigsten  Problemen  der  Eisen- 
bahnpolitik gehört,  hat  hier  eine  neae  Bestätigung  erfahren. 

Wie  hoch  indes  auch  die  Wogen  In  der  Erörterung 
dieser  Bahnbofsfrage  giengen  —  ich  bin  glücklieb,  in  diesem 
Augenblicke  constatieren  zu  können,  dass  Dank  der  von  der 
hohen  Regierang  in  jüngster  Zeit  erfolgten  Erschliessungen 
diese  Wogen  geglättet  sind  and  der  Umbaa  des  Reichen- 
berger  Bahnhofes  nunmehr  soweit  sichergestellt  erscheint, 
dass  zuversichtlich  im  nächsten  Jahre  die  Einfahrt  der  A.  T.  E.- 
Zfige  in  den  Gemeinschaftsbahnhof  wird  erfolgen  können. 

Ich  wende  mich  nun  —  nach"  dieser  allgemeineren 
Schilderung  der  Babnanlage  dem  dankbareren  Tbeile  meines 
Vortrages,  der  Besprechung  der  hervorragenderen  Bauwerke 
nnd  ihrer  Baugeschichte  zu  —  ich  sage  „dankbarer",  denn 
nichts  gleicht  dem  Hochgefühle,  nach  gelhaner  Arbeit  berichten 
zu  können,  wie  gross  die  Schwierigkeiten  waren,  die  im 
Kampfe  mit  mächtigen  Naturgewalten  glücklich  überwanden 
wurden. 

Meine  Herren!  Gebirge  von  der  Höhe  des  böhmischen 
Mittelgebirges  und  des  Jescbkengebirges  zu  iiberschieuen  ist 
beute  keine  —  zum  mindesten  nicht  der  Besprechung  in 
diesem  Fachkreise  werthe  —  Kunst ! 


Fig.  3. 

Die  ausserordentliche  geologische  Mannigfaltigkeit  des 
böhmischen  Mittelgebirge*  offenbart  sich  uns  insbesondere 
zwischen  Teplitz  und  Lobositz. 

Erst  Löss  mit  unterlagerndem  Pläner  and  stellen  weisem 
Durchbrach    von    Porphyr,    dann    in    nnregelmlKsiger  Folge 
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Basalttuffe,  feste  Basal (o,  Fhonolltli  mit  Erdbrandgestelnen, 
Schieferthon,  Sandstein,  Gneis  mit  Glimmerschiefer,  alles 
stark  verworfen,  nirgends  ein  compactes  Ganzes  bildend,  sondern 
lose  geschichtet  und  stellenweise  mit  Lehm  und  Lettenschichten 
durchzogen.  Derart  ist  das  Gebirge  sichtbar  geworden  im 
Stelnborgtunncl  nnd  in  den  Felsenelnschnitten  des  Wopparner 
Thaies,  welche  noch  jetzt  der  beständigen  Ueberwachung 
durch  eigene  Felsenbegeher  bedürfen. 

An  der  Elbe  sind  wir  im  Plänerkalk.  jenseits  derselben 
aber  setzt  sicli  die  Basallformation  mit  Lehm  nnd  Letten- 
ablagerungen bis  an  das  Jeschkengeblrge  fort,  streckenweise 
unterbrochen   von  Sandsteinen,  Kies,   Sand-  und  Thonlagern. 

An  dem  Anfbane  des  für  unseren  Bahnbau  in  Betracht 
kommenden  Theilcs  des  Jeschkengebirges  aber  hat  der  Urthon- 
achiefer  (Phylit)  den  wesentlichsten  Antheil.  Er  ist  in  dünne, 
an  der  Oberfläche  seifenartig  glänzende  Platten  spaltbar,  zeigt 
vielfach  Qnarzbrocken  eingelagert,  verwittert  leicht  und  ist, 
wie  die  Tunnelbauten  lehrten,  von  sehr  verschiedenartigem 
Verhalten  gegen  die  Einflüsse  von  Luft  nnd  Wasser.  Neben 
dem  Tbonscbiefer  nnd  zum  Theile  in  denselben  eingelagert, 
treten  Qnarzltscbiefer,  Kalkstein  und  Diorit  auf. 

Wie  auch  hier  pintonische  Gewalten  beim  Gebirgsauf- 
bane  mitwirkten,  zeigen  die  seltsamen  Verwerfungen,  welche 
in  einem  Kalksteineinschnitte  sichtbar  wurden. 

Unmittelbar  vor  Reichenberg,  an  der  Nein«,  wurde 
endlich  Granitit  angefahren. 

In  einem  derart  gelagerten,  uuverlässlichen  Gebirge 
mauste  begreiflicherweise  auch  die  Ausführung  der  Kunstbauten 
vorsichtig  der  Geblrgsart  angepasst  werden. 

Nur  die  grüssten  dieser  Kunstbauten  will  ich  im  Nach- 
folgenden kurz  besprechen. 

Unter  den  Brücken-  und  Viaduct-Bauten  der  nord- 
bühmischen  Transveisalhahn  i&t  in  erster  Linie  der  Elbe- 
brücke bei  Lobositz*)  zu  gedenken. 

Die  Elbe  wurde  hier  anf  ihrem  Zuge  von  Melnik  bis 
Hamburg  das  35.  Mal  überbrückt  und  ist  die  Lobositzer 
Brücke  die  längste  der  in  Böhmen  über  die  Elbe  führenden 
Eisenbahnbrückon. 

Das  Elbethal,  das  zwischen  Lobositz  und  Czalositz  mit 
seinem  flachen  Ufergelände  dem  Strome  ein  ausgedehntes 
Inundationsgebiet  eröffnet,  wurde  auf  etwa  2  km  I«änge  io 
eiuer  Hübe  von  circa  12  m  Uber  Null«  asser  auf  6  bis  9  m 
hohem  Damme  überschritten  und  der  Strom  —  schräg  unter  einem 
Winkel  von  84°  1 7  gegen  den  Stromstrich  —  mittelst  eiserner 
Brücken  von  znsammoii  375  m  Gesammilänge  übersetzt 

Auf  Grund  der  fiir  den  Hfichst  Wasserstand  vom  Jahre 
1845  vorgenommenen  hydrotechnischen  Berechnung  erhielt 
die  Brücke  sieben  Oeffuungen  mit  einer  Gesammtlicht- 
weite  von  316'9  m  und  zwar  drei  symmetrisch  zur 
HiruQinchee  gestellte,  von  mächtigen  1033  m  hohen,  eisernen 
HalbpaTabeltragern  überspannten  OefTnnngen  von  je  72  in  und 
beiderseits  je  zwei  Innndationsöflnungcu  von  je  25  m  Licht- 
weite.  Teberdies  musste  am  rechten  Elbeufer  für  den 
damals  im  Projecte  der  Elbecanalisierung  vorgesehenen, 
gegenwärtig  aber  wieder  iu  Frage  gestellten  —  Schiff- 
fahrtaenna!  eine  Brücke  von  40'ö  m  Lichtweite  eingebaut 
werden,  so  das«  für  die  Elbebothwässer  acht  Brückenöffnungen 
mit  zusammen  357  5  m  Lichtweite  vorgesehen  sind, 
welche  den  ungehinderten  Abfluss  einer  dem  Höchstwasser- 
stande  vom  Jahre  1815  entsprechenden  Wassermenge  von 
52t  O  m*  per  Secunde  bei  einer  Mnximal-Stauhohe  von  nur 
0  2  m  —  mitliin  ohne  itachtheiligen  Rückstau  fiir  die  oberen 
üfergelande  ermöglichen. 


*}  Näbcieg  siehe  „Zeitschrift  des  Oesterr.  lug.-  n.  Arch.-Veteiui-ü 
18S8,  Nr.  43. 


Dia  Abbildungen  zeigen,  das«  die  jüngste  Elbebrncke 
sich  in  das  schone  Landschaftsbild,  das  der  Strom  zwischen 
Leitroerlt*  und  Lobositz  bietet,  wirksam  einfügt. 

Die  moderne  Technik  dieses  Brückenbaues  ist  gekenn- 
zeichnet durch  die  pneumatische  Fundirung  der  Strompfeiler, 
die  Ökonomisch  und  ästhetisch  empfeblenswertbe  Halbparabtl- 
form  der  Hauptträger  und  durch  die  Verwendung  von  basischen 
Martinflasseisen  für  die  Ueberbauten. 

Ursprünglich  war  —  in  der  Annahme,  dasi  für  die 
Strompfeiler  eine  Fundirungstiefe  von  etwa  4  m  genügen 
werde  —  die  Herstellung  der  Fundamente  mittelst  offenen 
Senkkasten  beabsichtigt. 

Da  jedoch  diese  Fundimngsart  bei  grösseren  Tiefen  und 
Hochwassern  ganz  unzulänglich  gewesen  wäre,  ordnete  ick 
pneumatische  Fundirung  an,  und  diese  Massnahme  bewahrt« 
uns  vor  einer  grossen  Verlegenheit,  denn  als  nach  Durch- 
tahrung  einer  circa  5  ro  mächtigen  Schotterschiehte  der  — 
nach  den  vorgt-nominc-uen  Sntidiruugen  eu  erhoffende  — 
Plftnerkalk  angefahren  wurde,  erwies  sieh  derselbe  als  ein 
Tegel  (Baculitttnthon)  von  zunächst  sehr  geringer  Festigkeit, 
der  erat  in  einer  Tiefe  von  11*6  m,  bezw.  12*6  m  unter 
Nullwasser  die  nöthige  Tragfähigkeit  besass,  so  dass  die 
Fundamentsohlen  der  beiden  Strompfeiler  in  diese  Tiefe  gelegt 
werden  mussten. 

Bei  der  angewandten  pneumatischen  Fundirung  und  bei 
der  vorzüglichen  Ausrüstung  der  Bauuntemehmung  Brüder 
Redlich  &  Berger  für  derlei  Arbeiten,  erwuchsen  der  Bau- 
diirchführung  aus  dieser  unerwarteten  Mehrfundierung  keinerlei 
Schwierigkeiten. 

Die  Fundamente  der  übrigen  Pfeiler  wurden  in  oiTcut-D 
Baugruben  4"6  m  bis  6  m  tief  im  Schotter  ausgeführt 

Das  Mauerwerk  s&mmtlicber  Pfeiler  ist  theils  aus  Betoo, 
theils  ans  Bruchstein  (Gneis)  mit.  Quadersandsteinen  verkleii« 
bei  gestellt  nnd  ist  nur  für  die  Aoflagmiuader  der  Strombriick-r, 
Granit  verwendet  worden. 

Als  Bindemittel  kam  KiSnigshofer  Portland-Cement  »w 
Verwendung,  und  waren  die  guten  Erfahrungen,  die  mit  dienern 
i  Cement  hier  wie  beim  Aaperechlner  Tunnel  gemacht  wurdet). 
Anlass,  dass  derselbe  in  den  folgenden  Strecken  umfangreiche 
Anwendung  mit  gleich  gutem  Erfolge  fand. 

Das  basische  Martinflusseisen  für  die  Eisennconstructionen 
lieferte  das  Eisenwerk  Kladno  der  Präger  Eisenindustrie,  die 
Lieferung  und  Aufstellung  der  Eisenconstructionen  war  den 
drei  grossen  Prager  Brückenbau-Anstalten  (Prager  Maschinen- 
ban-Actiengesellschaft  vorm.  Rnston  &  Comp.,  Prager  Brückeo- 
bananstalt der  I.  böhmisch-mährischen  Maschinenfabrik  und 
Brüder  Praichil  &  Comp.)  übertragen  und  termingemäss  be- 
wirkt worden. 

Die  gesammte  Bauzeit  für  die  Herstellung  der  Brücke 
nebst  allen  Vorarbeiten  betrug  nnr  circa  1  Jahr. 

Im  Ganzen  wurden  nahezu  6000*)  ro3  Mauerwerk 
und  »22  t  Elsen  benöthigt. 

Die  Gesammtkosten  der  Elbebrücke  belaufen  sich  auf 
K  956.000,  mit  der  Scklflabriaranalbrücke  aber  auf  rund 
{  K  1,100.000   —  für  eine   „Localbahn"  eine  ganz  nennen»- 
werthe  Ausgabe. 

Der  Elbebrflcke  reiht  sich  als  nächster  bedeutender 
Kunstbau  in  der  Strecke  Leitnieritz— Böhm. -Lelpa  der  Karba- 
Viaduet  an,  welcher  den  Höllengrund  und  das  Heienenthal 
bei  Neugarten,  unmittelbar  vor  deren  Vereinigung  übersetn 
and  welcher  sieh  in  seluer  malerischen  Verbindung  von  Eisen- 
constructionen nnd  gewölbten  Oeffnuugen  nnd  durch  die  Mit- 
benutzung dos  die  beiden  Thäler  trennenden  Felsens  al»  ein 
ganz  eigenartiger  Bau  darstellt. 


•)  2010  tu»  Beton,  2190  m«  Bruchsteinmauerwerk,  14*J  ci' 
Quadermauerwerk. 
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Diese  Anordnung  des  Viadnctes  ermöglichte  beide  unter 
einem  spitzen  Winkel  zusammenlaufende  Thaler  senkrecht  zu 
deren  Achse  zu  Uberbrücken  und  zwischen  den  in  Geraden 
angeordneten  Eisenconstructionen  einen  Bogen  von  240  tu 
Halbmesser  einzuschalten. 

Der  Viadnct,  welcher  znm  Theile  in  einer  Steigung 
von  25%n  Uegt,  hat  eine  Hübe  von  24  m  Ober  Thalsohle 
nnd  weist  bei  einer  Gesammtlange  von  circa  25Ü  m  drei 
Oeffnnngen  mit  Elsenconstructionen  i  40  n  Lichtweit« 
(Parallelträger  mit  zweifachem  Gitterwerke  nnd  Verticalen 
und  versenkt  liegender  Fahrbahn)  nnd  fünf  gewölbte  Oeffnun- 
gen  I  12  m  Lichtweite  auf. 

Bei  diesem  Viaducte  waren  7655  in3  Manerweik  her- 
zastellen  nnd  kamen  268  t  basischen  MartinflnsReisens  zur 
Verwendung. 


Die  Kosten  dieses  Viadnctes  beliefen  sich  anf 
K  330.400. 

In  dieser  Strecke  ist  noch  der  56  m  lange,  gewölbte 
Viadnct  bei  Drum  deshalb  bemerkenswert!!,  weil  er  sich 
als  ein  gewisRermassen  in  den  sumpfigen  Tbalgrnnd  des 
Biberbaches  verseokteB  Object  darstellt.  Die  Pfeiler  des  nur 
6'2  m  Uber  Thalsoble  geführten  Viaducte*  ragen  nur  18  n 
ans  dem  Sumpfe  empor,  stecken  aber  5'5  in  im  Schlamm  and 
Schwimmsand,  unter  welchen  erst  der  feste  Sandsteinfolseu 
erreicht  wurde.*) 

Die  grossen  Th  a I  it  ber  i  e  t znngen  in  der 
Strecke  Niemes  —  Reichenberg,  und  zwar  der  Viadnct 
bei  Niemes  nnd  die  vier  Viaducte  im  Jescbkengebirge,  worden 
—  well  durchaus  in  Krümmungen  von  250  m  Halbmesser 
liegend    —   als  massive  Steinbanten  mit  halbkreisförmig  ge- 


Kg.  4.  Ansicht  den  Karba-Viaduct. 


Die  Fondlernng  der  aus  regelmässigen  harten  Sand- 
steinen hergestellten  Pfeiler  erfolgte  in  den  Thalsohlen  nnter 
bedeutendem  —  mittelst  Dampfpumpen  bewältigtem  —  Wasser- 
andränge  znm  Theile  in  Beton,  bis  4'0  m  unter  Thalsoble 
auf  dem  unter  Handschichten  liegenden  festen  Sandstein. 


Kig.  5.  Viadnct  bei  Drum  im  Bau. 

Um  diu  Ausführung  dieses  Viadnctes  haben  Rieh  die 
Baunnternebmung  Fr.  Schön  &  Söhne  in  Prag  und  die  früher 
genannten  Prager  Brückenbauanstalten,  sowie  das  Eisenwerk 
Kladno  verdient  gemacht. 

Anfangs  Dec«mber  1897  war  mit  den  Unterbauarbeiten 
begonnen  worden  nnd  am  8.  November  1898  konnten  bereits 
Materialzttge  Uber  den  Viaduct  verkehren,  so  dass  die  ge- 
sainmte  Bauzeit  einschliesslich  aller  Vorarbeiten  nur  circa 
elf  Monate  betrag. 


wölbten  Oeffnnngen  von  12  m  Lichtweite  aasgeführt,  welche 
Spannweite  durch  vergleichende  Kostenberechnungen  als  die 
vortheilhafteste  ermittelt  wurde. 

Nur  an  den  Enden  der  Viaducte  wurden  zum  Theile 
auch  Öffnungen  von  zehn  and  sechs  Meter  Lichtweite  an- 
geordnet 

Die  Kronenbreite  dieser  Viaducte  wurde  einheitlich  mit 
4'6  m  bemessen. 

Gemeinsam  ist  diesen  Viaducten  auch  die  Ausführung 
aas  rauhem  Bruchstein-Scbichtenmanerwerk  —  mit  scharfen 
Kanten  an  den  Pt'eiluiecken  nnd  an  dem  Rande  der  Gewöibs- 
leibungen  —  wofür  beim  Niemeser  Viaduct  Basaltbrnchstein, 
bei  den  anderen  Viaducten  Diorit  verwendet  wurde. 

Diese  Art  der  Ausführung  fügt  sieb  in  die  prächtigen 
Gebirgslandschaften  malerisch  ein. 

Der  bedeutendste  dieser  Viaducte,  der  200  m  lange  nnd 
30  m  hohe  Neuländer  Viadnct,  erforderte  10.920  m 
Mauerwerk  und  eine  Manzell  von  circa  15  Monaten.  Die 
Fnndierung  der  Pfeiler  dieses  Viadnctes  erfolgte  auf  festem 
Thonschiefer  (Lheils  in  Bruchsteinmauerwerk  mit  Cement- 
mortel,  theils  aus  Beton)  in  einer  Tiefe  bis  5  0  m. 

Für  die  Mauerung  wurde  im  Abstände  von  circa  zehn 
Meter  von  der  Viaductachse  an  der  Innenseit«  des  Bogens 
ein  aus  vier  Etagen  bestehendes,  30  in  hohes  Arbeitsgerüste 
errichtet,  in  dessen  Mitte  ein  Dampfaufzug  aufgestellt  wurde, 
mit  welchem  die  Baumaterialien  nach  den  einzelnen  mit 
Rullbahngeleisen  versehenen  Etagen  befordert  Warden. 


*)  Weitere  Mittkeiluugeu  Uber  die  Viaduct«  bei  Drnm  und 
Neuschloß  siebe  .Zeitschrift  des  Oest.  Ing.-nnd  Architekten- Vereines" 
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Die  bereit«  früher  genannten  fünf  Viadncte  haben  eine 
Gesammtlänge  von  515  m  and  erforderten  einen  Kostenaufwand 
von  K  654.520. 

Wenn  in  grosseu  Brücken-  and  Viadaci  bauten  die 
Ingenleurknnst  gewissermassen  dauernd  sichtbar  wird, 
ao  gilt  daa  Gleiche  nicht  von  schwierigen  Tnnnelbaaten. 

Fertiggestellt,  sind  sie  in  die  ewige  Nacht  de«  Berg- 
innen, s  gehüllt  and  der  Laie  butnisst  die  Leistungen  im 
Tunnelbau  zumeist  nur  nach  der  Anzahl  von  Minuten,  welche 
er  zu  der  Darcbfahroug  fertiger  Tunnels  benöthigt. 

Dem  Ingonieur  freilich  imponiert  beute  —  nach 
Tunnelienuig  des  Munt  Cenis,  Gotthard  und  Arlberg  —  ein 
Tunnel  kanni  mehr  durch  seine  Länge,  sondern  vielmehr 
darch  die  Beschaffenheit  des  Gebirges,  welches  zu  durch- 
fahren war. 


dorfer  Tunnel  portale  trat  ein  plötzlicher  Wechsel  des  Gebirge« 
ein,  der  Diorit  verlor  sich  gänzlich  und  ea  wechselten  Talk- 
schiefer mit  Tbonschiefer  und  zahlreichen  Schmierlatsen. 

Bei  Luftzutritt  trat  ein  allm&hliges  Anwachsen  (Blähen) 
des  Gebirges  ein.  es  fand  ein  förmliches  Zerflieasen  des  - 
bei  der  Gewinnung  oft  nur  mit  Sprengen  zu  gewinnendem  — 
Thonscbiefers  statt.  Dazu  kam  an  vielen  Stellen  daa  Auftreten 
von  Ijuellwaaser  -  die  oberhalb  der  Trace  gelegenen  Brunsen 
versiegten  znm  grössten  Theile. 

Die  Schwierigkeiten,  welche  ans  einer  derartigen  Be- 
schaffenheit des  Gebirges  für  den  Baa  diese«  Tanneis  er- 
wuchsen, und  die  Art  ihrer  Bewältigung,  machen  den  Jescbken- 
tnnnel  zum  wichtigsten  und  bemerkenswertbesten  Kunstbau 
der  ganzen  Linie  Teplitz— Reichenberg. 

Seine  Bau  geschiente  zeigt  aber  zugleich,  das«  hier  die 


Da  bat  nun  der  „Tbonschiefer"  seil  der  in  der 
Geschichte  de«  Tunnelbaues  denkwürdigen,  187 S/7 3  er- 
folgten Herstellung  des  „Lupkower  Tunnels"  der  ersten  nug  - 
galiz.  Eisenbahn  einen  gar  bösen  Klang. 

Die  K  12.420,  welche  dieser  —  allerdings  zweigeleisige 
—  nur  416  m  lange  Tunnel  pro  laufenden  Meter  gekostet 
hat,  stehen  drohend  noch  vor  uns. 

Und  Thonschiefer,  in  seinen  verschiedenen  Arten  — 
nnd  Unarten  —  war  im  Jeschkengebfrge,  insbesondere  in  dem 
816  in  langen  Scheiteltunnel  zn  durchfahren. 

Nach  den  geologischen  Karten,  den  Sondierungen  nnd 
Oberflächen- Augenschein  konnte  wenigsten«  ein  Theil  des 
Tunnels  als  im  Diorit  oder  festen  Urthonscbiefer  liegend  an- 
genommen werden. 

Thataächlich  zeigte  sich  auch  im  Voreiuschnitte  auf  der 
Kriesdorfer  Seite  Diorit  und  Diorittchiefer,  auf  der  Neuländer 
Seile  (einblättriger  Thunachiefer,  welcher  der  Verwitterung 
gut   7M  widerstehen  schien.  Aber  schon  im  künftigen  Kries- 


Fig.  6.  Der  Neuländer  Viaduct  im  Bau. 

bei  dem  Baue  der  Karpathen-  and  Alpentunnels  gewonnenen 
Erfahrungen  nützliche  Verwendung  fanden. 

Diese  Baugeschichte  ist  —  in  ihren  Hauptzttgen  —  voa 
mir  bereits  in  der  „Zeitschrift  des  Oeaterr.  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereines*  mitgetheilt  worden*)  und  ist  über  die 
technischen  Einzelheiten  auch  selten«  des  Herrn  Professors 
Steinermayer  und  des  Herrn  Ingeniears  I m h o f  in  Vorträgen 
und  in  der  „Schweizerischen  Bauzeitung"  •')  berichtet  worden. 
Ich  darf  dalier  hier  auf  diese  I'ublicationen  und  auf  die,  dem 
Fachmanne  leicht  verständlichen  Bilder  verweisen  und  will 
nur  Weniges  zu   dem  allgemeineren  Verständnis  hinzufügen. 

Ende  März  1898  wurde  zunächst  von  beiden  Tunnel- 
seiten mit  dem  Vortriebe  von  Sohlstollen  begonnen 
und  mit  Handbetrieb  ein  mittlerer  Fortschritt  von  1'8  bis 
19  m  per  24  Stunden  erzielt. 


•)  Jabrgaug  UM,  Nr.  9. 

Jahrgang  1901.  Nr.  24,  25.  2«. 
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Fig.  7.  Der  Neuländer  Viaduct  nach  seiner  Vollendung. 


Trotz  dieses  günstigen  Fortschrittes,  nach  welchem  die 
termingemässe  Fertigstellung  —  ursprünglich  der  1.  Decen»- 
ber  1899  —  auch  bei  Handbetrieb  sichergestellt  erschien, 
beabsichtigte  dl«s  ßauunteroehmiing  ßr&der  Redlich  (t  Berger 
auf  der  Neuländer  Seite  auch  Versuche  mit  elektrisch  ange- 
triebenen Bohrmaschinen  anzustellen,  und  traf  alle  Vorberei- 
tungen hiefiir.  Ende  Jnni  war  die  PrimärBtation  für  die 
elektrische  Anlage  beendet  und  hatte  die  maschinelle  Bohrung 
beginnen  können.  Da  sieh  jedoch  das  Oebirge  mittlerwelle 
hiefiir  gänzlich  ungeeignet  gezeigt  hatte,  wurde  die  Anlage 
thataächlich  nnr  für  elektrische  Beleuchtung  im  Tunnel  und 
für  die  Ventilation  —  mittelst  Exhaustoren  —  desselben  aus- 
genützt. Die  beabsichtigte  Erprobung  der  elektrischen  Bohrung 
erfolgte  später  beim  Baue  des  Hehberg-Tunnel» 

Die  Tunnelausbrucharbeiten  sollten  nach  dein  englischen 
Bausysteme,  mit  der  au  der  Arlberg-Ostseite  angewendeten 
Zimmerung  (Jocbzimmerung  des  Ceniralatrebensystemes)  er- 
folgen und  wurde  im  Mai  1898  aut  beiden  Tnnnelseiten  aueb 
mit  dem  FirBtatollen  begonnen,  welcher  dem  Sohlstollen  an- 
fänglich lu  ziemlich  regelmässigem  Abstände  folgte. 

Der  ganze  Tunnel  war  in  101  Ringe  von  circa  8  m 
Länge  und  zwei  Portalriuge  zerlegt,  jeder  5  Ring  war  — 
in  der  Regel  —  als  Anfhrnehting  festgesetzt.  Die  Mauerung 
jedes  Ringes  wurde  erst  nach  Beendigung  des  Auabruches  lu 
Angriff  genommen,  der  Ausbruch  des  Nacbbarringes  erst  nach 
Vollendung  der  Mauerung  des  Aufbrucbrltigea  begonnen  und 


sollten  zwischen  zwei  Arbeitsstellen  mindestens  zwei  J  schon 
vollendete,  oder  noch  nicht  begonnene  Ringe  liegen. 

Sohl-  und  Firststollen  mnssten  schon  von  den  beiden 
Tunneleuden  an  einen  Holzeinbau  erhalten.  Anfänglich  genügten 
von  Meter  zu  Meter  gestellte  Oevlere. 

Da  traten  Mitte  September  1898  —  in  Folge  des 
übermächtigen  —  durch  die  raacho  Verwitterung  und  Blähung 
des  Thonschiefers  bei  Luftzutritt  erhöhten  —  Ueblrgsdruckea 
zunächst  im  Kriesdorfer  Sohlatollen  Deformationen  des  Ein- 
baues ein,  welche  den  Stollen  alsbald  so  verengten,  da»s  der 
Verkehr  von  Förderwagen,  für  welchen  auch  der  Sohlenauftrieb 
hinderlich  war,  nicht  mehr  möglich  war. 

Innerhalb  neun  Tagen  hatte  der  Stolleu  nur  mehr  die 
Haltte  seiner  früheren  Höbe  —  von  2-H  auf  1'3  m  -  erreicht! 

Damit  begann  jene  Leidensgeschichte  von  Reconstruc- 
tionsarbeiten,  bei  denen  zu  immer  stärkeren  HolzdimeDsionen 
gegriffen,  immer  engere  Stellang  der  Ueviere  —  endlich  Mann 
an  Mann  —  angeordnet,  schliesslich  förmliche  Innengeviere 
auf  Langschwellen,  welche  die  Aussengeviere  durch  Längs - 
riegel  an  den  gefährlichsten  Stellen  stützten,  eingebaut  werden 
mussteu.  Und  immer  wieder  verengte  sich  das  Lichtprofil,  es 
wurde  zu  dem  Auskunftsmiltel  der  Einführung  von  kleineren 
Rollwagen  —  mit  Hilfe  einer  dritten  Rollbahnschiene  geschritten, 
bis  der  Einbau  stellenweise  wieder  so  deformiert  war,  daas 
der  Stollenvortrieb  behufs  Vornahme  neuer  Reconatructionen 
für  einige  Zeit  ganz  eingestellt  wurde  —  deuu  es  inusste  mit 
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der  Möglichkeit  eines  plötzlichen  Niedergehen*  gerechnet 
werden,  wodurch  die  Arbeiter  vor  Ort  abgesperrt  worden  wären. 

Da  der  Geblrgsdruck  auch  seitlich  wechselte,  hatte  der 
Sohlstollen  in  seinem  Langenschnitte  allmählig  ein  schlangen-  | 
artiges  Aussehen  erhalten. 


Fig.  8.  Sohlstollen  Je.«  Jeschkentnuitels. 


Auch  bei  den  Vollausbrnch- Arbeiten  hatten  sich  bereits 
im  Febrnar  1899  die  mannigfachsten  Schwierigkeiten  ergeben. 
Kronbalken  von  50  cm  (und  darüber)  Starke  wurden  zer- 
quetscht, ganze  Gespärre  dnreh  einseitigen  Gebirgsdrnck  arg 
verdrückt  —  wie  dies  die  Abbildung  zeigt. 


Fig.  y.  Jeschkejitunuel,  Deformation  des  Volle, ubaue« 


Mit  eisernem  Einbau,  der  erwogen,  aber  wegen  seiner 
Kostspieligkeit  and  der  Schwierigkeit  seiner  raschen  Be- 
schaffung nicht  anwendbar  erschien,  wäre  es  wohl  auch  nicht 
besser  ergangen. 

Wörde  doch  erst  kürzlich  vom  Haue  des  2010  m  langen 
Aspentnnnels  in  Nordamerika  —  zwischen  Leroy  nnd  Bear- 
Kiver  der  Cnion  Pacific  Kailway,  —  der  auch  durch  blühenden 
Thonschiefer  fährt,  berichtet,  das*  ein  Stahleinbau  mit  I  Eisen 
von  28  cm  Breite  nnd  76  kg  Gewicht  per  laufenden  Meter 
und  Zwischenlage  von  Beton,  gleich  dem  Holzeinbau  arg  zer- 
drückt und  abgebogen  wurde 

■Seh Inns  folgt.) 


K .  k.  Hofrath  Franz  Heindl  j. 

Am  27-  November  1.  J.  ist  unser  langjähriges  Mitglied 
Hofrath  Franz  II  e  i  n  d  1,  Stellvertreter  des  Üeneral-Inspectun 
der  österr.  Eisenbahnen  nach  langem,  schweren  Leiden  ent- 
schlafen.  Am  29.  November  wurde  er  unter  sehr  zahlreicher 
Retheiligung  von  höheren  Functlonftren  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums,  des  gesammten  Personales  der  General-Inspection 
und  vielen  hervorragenden  Vertretern  der  Privatbahneu  in 
der  Weinbauser  Pi'arekircbe  feierlich  eingesegnet  und  auf 
dem  Centralfriedhof  bestattet. 

In  Hofrath  H  e  i  n  d  1  verliert  das  ftsterr.  Eisenbahnwesen 
nicht  nur  einen  edlen,  vornehmen  und  wohlwollenden  Menschen, 
sondern  auch  einen  seiner  besten  Techniker,  welcher  über  die 
Grenzen  seines  Vaterlandes  hinaus  bekannt  und  als  tüchtiger 
Fachmann  hoch  angesehen  war  Seine  Thätigkeit  im  Eisen- 
babufache  begann  er  bei  den  k.  k.  südlichen  Staatsbahnen  (1858); 
nach  mehrmaligem  Wechsel  der  Verwaltung  wurde  er  an 
l,  Jim ner  1874  zur  k.  k.  General-Inspection  der  ftsterr. 
Eisenbahnen  als  Referent  für  Oberbau  and  Sutionsanlsgeu 
berufen:  im  Jahre  1889  übernahm  er  die  Leitung  der  Re- 
triebg-Abtheilnng  dieser  Behörde  und  bei  Errichtung  des  k.  k. 
EisenbahnmiriUteriuma  im  Jahre  1896  wurde  er  zum  Hofrath 
und  Stellvertreter  des  Geueral-Inspector«  der  österreichischen 
Eisenbahnen  ernannt. 

Im  Auslände  «urde  er  Insbesondere  durch  sein  im 
Jahre  1882  patentiertes  nnd  im  Jahre  1885  vom  Verein 
Deutscher  Eisenbahuen  preisgekröntes  System  eines  eisernen 
(Juerschwellen-Oberbaueis  bekannt;  nach  diesem  System  waren 
bis  Ende  1900  in  Oesterreich-Ungarn  100  km,  bei  den  königl. 
Mayer.  Staatsbabnen  1231  km,  bei  den  königl.  Württemberg- 
sehen  Staatseisenbahnen  227  km  und  anch  bei  anderen  fremd- 
ländischen Bahnen  verschiedene  Strecken  Geleise  verlegt.  Znr 
Kennzeichnung  der  Verwendbarkeit  dieses  eisernen  Oberbau- 
System*  dient  die  Thatsache,  das»  über  die  allerdings  nur 
2  km  lange  Probestrecke  zwischen  den  Stationen  Angern  und 
Dürnkrut  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bis  zum  bezeich- 
neten Termine  innerhalb  der  17jährigen  Henützang  1 10"9 
Millionen  Brutto-Tonnen  In  200.246  Zügen  gerollt  sind  and 
das»  der  Verbrauch  an  eisernen  Schwellen  in  dieser  Zeit  in 
Summa  0'16%  betrug,  wozu  noch  ergänzend  bemerkt  wird, 
dass  die  dermalen  in  der  Bahn  liegenden  eisernen  yuer- 
schwellen  nahezu  keine  Abnützungen  an  den  Schienen-Auflag- 
stellen resp.  Befestigungsstellen  besitzen. 

AIk  Nurmale  wurde  dieser  Oberbau  von  den  königl. 
Bayerischen  und  von  den  königl-  Württembergischen  Staats- 
bahnen aeeeptiert. 

Die  Construction  nnd  der  hohe  nationalökonomische  Werth 
dieses  Systems  wurde  in  den  Fachzeitschriften  der  ganzen 
Welt  besprochen;  in  diesen  Blättern  in  den  Jahrgängen  18U3, 
1894  und  1895. 

Die  k.  k.  Osten*.  Staatsbabnen  beschaffen  seit  Jahren 
für  den  Bau  von  Weichen  nur  mehr  eiserne  Querschwellen 
System  Heindl  (bis  zu  obigem  Termin  7190  Stück). 

Leider  halle  Iii- in  dl  in  Oesterreich  nur  einen  geringen 
pecuniären  Erfolg,  da  er  sein  Patent  den  k  k  österr.  Staats- 
babnen in  selbstlosester  Weise  zur  Verfügung  stellt«. 

Wohl  aber  fanden  seine  Leistungen  wiederholt  die  aller- 
höchste Anerkennung,  da  er  mit  dem  Kitterkreuz  des  Franz 
Josef-Ordens  und  im  Vorjahr  mit  jenem  den  Leopold-Ordens 
ausgezeichnet  wurde. 

Als  technischer  Referent  des  k.  k.  Handelsministerium« 
für  die  Ausgestaltung  des  Triester  Hafens  nahm  Hofrath 
Heindl  seinerzeit  in  eminenter  Weise  Hinflugs  auf  die  Aus- 
gestaltung desselben  und  insbesondere  aut  die  ausschliesslich 
von  österreichischen  Finnen  gelieferten  und  anerkannten  Muster 
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dir  zu  den  beaton  derartig«  Eiuricbtnnguu  zählenden  hydraulischen 
Anlagen jsur  FracbtenfSrderang  in  den  Magazinen  und  Hangars, 
sowie  auf  die  Ausgestaltung  der  viel  in  Ansprach  genommenen 
hydraulischen  Krahne.  Insbesondere  war  es  seinen  Bemühungen 
zu  danken,  das»  die  Lieferung  der  bezeichneten  mechanischen 
Einrichtungen  den  in  Anlagen  von  einem  so  bedeutenden 
Umfange  bis  dabin  keine  Erfahrungen  besitzenden  öster- 
reichischen Firmen  abertragen  wurde.  p. 


CHRONIK. 

Eisenbahn-Kall.  Das  Comite  des  Eisenbahn-Balles 
hat  «ich  bereits  constituiert  und  beschlossen,  sein  nächstes 
Ballfcst,  dessen  Reinerträgois  dem  vor  29  Jahren  gestifteten 
Österreichischen  Eisenbahn-Unterstützungs-Fonde  zufliegst,  am 
5.  Febrnar  1903  In  den  Sofiensälen  abzuhalten. 

Weihnachtsbnieheertings»  and  Ferien  -  Colonien- 
Verein  von  Bediensteten  der  k.  k.  österr.  Stautsbahnea. 

Wie  alljährlich,  findet  auch  heuer  am  13.  December  1902  im 
Ballsaale  des  Hotel  Continental  eine  Wohlthätigkeits-Soiree 
statt,  aas  deren  Erlös  eine  grosse  Anzahl  von  Kindern  be- 
dürftiger Bediensteter  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  mit 
warmer  Kleidung  versehen  und  im  Sommer  zur  Erholung  in 
Ferien-Colonien  untergebracht  werden. 

An  die  in  Aussicht  gestellte  grosse  Reihe  von  ersten 
Künstlern  gebotener  Vortrage  wird  sich  ein  Tanzkränzchen 
(Capelle  Drescher)  anreihen,  so  dass  der  Abend  die  gleichen 
Veranstaltungen  der  Vorjahre  noch  zu  übertreffen  verspricht. 

Die  Zahl  der  Eisenbahn-Angeatallten  (Trambahnen 
ausgeschlossen)  betragt  nach  „Railway  Magazine"  rnnd  vier 
Millionen.  Davon  entfallen  anf  Europa  2  3  Hill.,  Asien 
0*35  Hill.,  Amerika  135  Hill.,  Afrika  60.000  and  Australien 
40.000.  Es  kommt  ein  Eisenbahn-Angestellter  im  Durch- 
schnitt anf  1000  Einwohner  in  Iodien,  auf  300  Einwohner 
in  Rassland,  auf  1 10  Einwohner  in  Deutschland,  auf  80  Ein- 
wohner in  den  Vereinigten  Staaten  and  auf  75  Einwohner  in 
England. 

Eine  neue  Gebirgsbahn  von  Thnsit*  nach  8t.  Moritz. 

Ausser  der  Jungfranbabn,  die  wegen  ihres  Zieles  nnd  ihrer 
Anlage  alle  anderen  Unternehmungen  ähnlicher  Art  in  den 
Schatten  stellt,  Ist  jetzt  n-  ">  eine  andere  Gebirgsbahn  in  der 
Schweiz  im  Bau  begriffen,  von  der  bisher  weniger  die  Rede 
gewesen  ist,  ohne  dass  sie  ein  geringeres  Interesse  beanspruchen 
durfte;  nämlich  die  Strecke  von  Thusis  nach  St.  Moritz  im 
Canton  Graubünden.  Das  .Dresdener  Journal"  bringt  hierüber 
einen  Aufsatz,  dem  Folgendes  entnommen  ist :  Das  Fesselnde 
und  Erstaunliche  an  diesem  Bahnban  liegt  in  dem  Gelände, 
das  er  zu  Uberwinden  hat.  Einen  Vorgeschmack  der  müh- 
samen Arbeit  eines  derartigen  Unternehmens  hat  schon  der 
Bau  längs  der  Landquart  nach  Bavos  gegeben,  die  bei  Wolf- 
gang eine  Höhe  von  1634m  orreicht.  Thnsls  ist  bereits  durch 
eine  Eisenbahn,  die  vnn  der  Landquart  ausgeht,  in  Verbindung 
mit  dem  Züricher  Soe  and  dem  Bodensee  gebracht.  Der  Ort  liegt 
anf  dem  Wege  für  alle  Reisenden,  die  von  der  Schweiz  ans 
das  berühmte  St.  Moritz  oder  Pontresina  aufsuchen  wollen. 
Bis  jetzt  wurde  der  Verkehr  nur  durch  Poetwagen  vermittelt, 
die  zu  der  Fahrt  etwa  zwölf  Stunden  brauchten,  obgleich  die 
Entfernung  nur  63  km  betragt.  Wahrend  Thusis  nur  700  in 
hochliegt,  hat  St.  Moritz  eine  Meoreshöhe  von  1777  m  und 
von  diesem  Punkte  aus  soll  sich  die  Bahn  noch  bis  anf 
1825  m  erheben,  um  in  den  gleichfalls  jetzt  im  Bau  begriffenen 
Albula-Tunnol  einzutreten.  Die  Bahn  wird  also  die  Wasser- 
scheide zwischen  den  Zuflüssen  des  Oborrbeins  und  der  Donan 
überschreiten.    Obgleich    im  Innthals   selbst  die  Verhältnisse 


|  für  den  Bahnban  noch  verhältnismässig  günstig  liegen,  werden 
Steigungen  bis  zu  35"/,,  and  Curven  mit  nur  100  m  Radius 
zu  überwinden  sein,  nicht  weniger  als  16  km  Bahnstrecke 
werden  ans  Tunnels  nnd  27  km  aus  Viadacten  bestehen.  Die 
grössten  Schwierigkeiten  sind  zwischen  Thusis  und  Tiefen- 
kasten zn  snchen,  wo  sogar  ein  Drittel  der  gesammten  Strecke 
als  Tunnel  und  15°/,,  als  Viadnctc  zu  baaen  sein  werden. 
Aach  hier  ist  die  Steigung  von  25"/0  noch  immer  eine  sehr 
beträchtliche.  Zwischen  Tiefenkasten  und  Filisur  müsson  Via- 
duete  mit  einer  Steigung  von  20  bis  25%  hei  gleichzeitiger 
Krümmung  des  Bahnweges  in  Curveu  vou  100  bis  140  iu 
Radius  gebaut  werden.  Zwischen  Filisur  nnd  Bergan  betrügt 
die  Steigung  sogar  im  Tunnel  bis  zu  30%  und  weiterhin 
gegen  den  Albulapass  ist  die  Steigung  überhaupt  nur  dadurch 
zu  erreichen,  dass  die  Linie  durch  Schlingen  und  Kehrtunnels, 
die  in  phantastischer  Art  übereinander  angeordnet  sind,  ähnlich 
wie  bei  der  Gotthardbahn,  um  6  km  verlängert  wird.  Die 
Lange  des  Albulatunnels  ist  anf  6000  m  angenommen ;  er 
mnss  'ast  durchwegs  in  festen  Granit  gebohrt  werden.  Die 
Kosten  sind  anf  Mk.  6,000.000  veranschlagt  und  werden  sich 
eher  noch  erhöhen,  da  man  bei  der  Tnnnelbohrung  mit 
schwierigen  Wasserverbtltnissen  rechnen  mnss.  Die  Kosten 
der  gesammten  Bahnlinie,  die  übrigens  durch  einen  Zweig 
mit  der  Bahn  Sorgans-Davos  verbunden  werden  wird,  sind 
vorläufig  auf  Mk.  22,000.000  berechnet,  was  auf  den  Kilo- 
meter Frcs.  350.000  ausmachen  würde,  gewiss  nicht  zu  viel 
für  eine  Gebirgsllnie,  die  der  Technik  so  grosse  Anfgaben  stellt. 

Betriebsergehnisse  der  stelcrm&rkischen  Landes- 
bahnen  im  Betriebsjahre  1900. 

Vollspnrlinie  C  i  1 1  i- Wöl  la  n. 

(Betriebslänge39'237  km;  eröffnet  am  29.  December  1891.) 

Die  Gesammteinnahmen  von  K  271.593  86  setzen  sich 
zusammen  aus  den  Transporteionahmen,  welche  K  269.615"  22, 
und  den  verschiedenen  Einnahmen,  welche  zusammen  K  2.078*64 
betragen.  Diesen  Einnahmen  stehen  die  Ausgaben  mit 
K  161.621  52  gegenüber,  woraus  ein  Betriebsüberschoss  von 
K  109.972  34  resultiert.  An  Zinsen  von  Interessentenbeitragen 
ergaben  sich  K  2640.  Hiezn  mnsste  der  Garantiezuschuss  von 
K  11 5.387  66  für  die  Deckung  der  Zinsen-  und  Tilgnnga- 
annuität  des  Berichtjahres  per  K  225.360  beansprucht  werden. 
Der  Fahrpark  bestand  am  Ende  1900  aas  4  Tenderlocomotivea- 
10  Personenwagen,  3  Post-  and  Condactearwagen,  157  Güter- 
wagen, 1  Schneepflug,  1  Draisine  und  4  Bahnwagen.  Geleistet 
wurden  in  demselben  Jahre  57.438  Zugskilometer  oder 
1,528.390  (d.  i.  per  Kilometer  39.237)  WagenachskUometer, 
bezw.  7,294.300  (d.  i.  per  Kilometer  185.000)  Bruttotouuen- 
kilometer.  Hiebei  worden  befördert:  97.218  Personen  und 
90.763  t  Güter.  Der  Personen-  und  Gepftcksverkehr  brachte 
K  67.362  (d.  i.  per  Kilometer  K  1717),  der  Güterverkehr 
K  202.153  (d.  i.  per  Kilometer  K  5152)  ein  and  die  ver- 
schiedenen anderen  Einnahmen  ergaben  rund  K  2079  (d.  i. 
per  Kilometer  K  52). 

Der  Betriebs-Coi'-fficient  betrug  für  das  Jahr  1900  69-5'V0, 
die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  2  03%. 

Die  hauptsächlichsten  Transportartikel  bestanden  aus 
Braunkohle  (67-9%),  Holz  (10-3»/0),  Getreide  (2-2"/w)  und 
Cement  (2-3",'0). 

Schmalspurlinie  Preding-Wieselsdorl  — 
S  t  a  i  n  z. 

(Betriebslänge  11  320  km;  eröffnet  am  27.  November 
1S92). 

Bei  den  BetrietisergebnisKen  dieser  Strecke  zeigt  sich 
gegenüber  jenen  des  Vorjahres  eine  im  übrigen  ganz  uner- 
hebliche Besserung. 
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Den  Ausgaben  von  K  20.942-02  stehen  die  Einnahmen 
von  K  30.672' 16  gegenüber;  daher  beziffert  sich  der  Betriebs- 
nberschnss  auf  K  973it'14.  Da  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagccapltales  ein  Betrag  von  K  26.043*30  erforderlich  ist, 
innsste  der  Garaiitiebeitrag  des  Bezirkes  Stainz  in  voller  Hohe 
mit  K  10.400  zur  Deckung  herangezogen  werden  und  der 
verbleibende  uubedeckte  Abgang  von  K  .V.H3  1«  zu  Lasten 
de«  EisenbahntVmdes  verrechnet  «erden. 

Die  Transporteinnahmen  betrugen  im  Jahre  1900  zu- 
sammen K  34,871  16,  die  Einnahmen  ans  Verschiedenem 
K  1801. 

Der  Bestand  an  Fahrbetriebsmittelri  war  am  Ende  des. 
Jahres  folgender :  '2  Teriderloeomotiven,  4  Personen-,  2  Post- 
und  Conducteurwagen,  14  Güterwagen,  3  Rollsehemel,  1  Drai- 
sine and  2  Bahnwagcu.  Insgesniunit  wurden  17.762  ('.»der 
per  Kilometer  1502)  Zngs-,  bezw.  216,646  (oder  per  Kilo- 
meter 18.300)  Wagenacbs-,  bezw.  599.903  (oder  per  Kilo- 
meter 51. 000)  Rnittntotineiikilotuutcr  gefahren. 

Der  Vorkehr  besorgte  die  Beförderung  v»n  21.728  Per- 
sonen und  12.172*5  t  Güter  Die  Einnahmen  au«  dem  Personen- 
uud  Geplleksverkebr  waren  K  12  475  (K  1056  per  Kilometer), 
aus  dem  Güterverkehr  K  22.396  (K  1  K1>4  per  Kilometer), 
(die  verschiedenen  Einnahmen  betrügen  per  Kilometer  K  1521. 

Der  Beiriebs-Coefticient  war  7  3 -4%  :  die  Verzinsung  de« 
Gesammtanlagecapitals  betrug  151%.  Die  hauptsächlichsten 
Transportartikel  waren  Bauhol/.  (29  6"  0),  Kohle  (Ii»  3%). 
Getreide  (6*6%). 

S  c  h  m  a  1  8  p  n  r  I  i  n  i  e  P  o  1  t  s  c  h  a  c  h    G  o  n  »  b  i  l  x. 

(Bctriebslänge  14  770  km;  erofTnet  am  9  Deeember  1892). 

Die  Summe  der  Einnahmen  au»  dem  Verkehr 
(r=  K  26.697-52)  und  aus  Verschiedenem  (=  K  318-66) 
waren  K  27.01618  und  nahezu  gleich  jenen  des  Vorjahres: 
K  27.561  -18.  Die  Gesamnilausgabeti  betrugen  K  -iii.83.V09. 
Hieraus  resultiert  ein  Betriebsabgang  von  K  3H  18  !>  1 . 

Für  die  Deckung  der  Zinsen-  und  Tilgtuigsanuuitttt 
pro  1900  von  K  29.010-24  und  des  Betriebsverlustes  muss'.e 
die  vom  Bezirke  Gonobitz  zugesicherte  Garantie  von  K  12.C0O 
voll  beansprucht  und  K  20.22915  auf  Rechnung  des  Laude*- 
Eisenbahnfonds  übernommen  werden. 

Der  .Stand  der  Fahrbetriebsmittel  war  mit  Sellins«  des 
Berichtsjahres  2  Tendurloconiutiveii,  4  Personenwagen,  2  Best- 
und l'onducteurwagcn,  8  Güterwagen,  2  Rollsehemel,  1  Draisine 
und  2  Bahnwagen. 

Der  Verkehr  leistet«  21.607  (oder  per  Kilometer  1464) 
Zugs-,  212.006  (oder  per  Kilometer  11.300)  Wagenachs- und 
endlich  500.196  (oder  pur  Kilometer  33.000)  Bnittotoniien- 
kilometer. 

Befördert  wurden  28  296  Personen  und  5 186- 3  t  Güter. 
An  Einnahmen  ergab  der  Personen-  und  Gcpncksverkclir 
K  12.350,  der  Güterverkehr  K  14.347.  Der  Betriebs- ('oitflcieiit 
war  11-4%.  Der  Güterverkehr  hatte  zum  gtössten  Theile 
Bauhol/.  (318%),  dann  Getreide  (1 11"  ,,1,  Steinkohle  (4"/„) 
zn  befördern. 

S  c  h  m  a  1  s  p  u  r  1  i  n  i  e  K  a  p  l'e  n  !>  e  r  g  -Au-See  w  i  e  s  e  n. 

(Betiiebslitnge  22  773  km:  eröffnet  am  9.  Deeember  1893  I 

Die  tuilwahreiide  Besserung  der  Einnahmen  dieser  Linie 
hat  auch  im  lierichtsjahiv  angehalten,  s"  dass  nicht  nur  keine 
Zuschüsse  mehr  seitens  der  Uuraiiicii  in  Anspruch  genommen 
werden  bratuhteii,  sondern  augar  ein  kleiner  lebr-ischus*  nach 
der  Bezahlung  der  Zinsen  und  Amortisation  des  Baucapitnle» 
zu  verzeichnen  war. 

Insgesummt  bc-tiugun  die  Einnahmen  des  Jahn  s  19»»0 
K  lft0.3«l8-3.>,  die  Ausgaben  K  96.759-52,  so  das*  sieh  das 
K-iiienrÜcnis  am  K  ":i..M8  >  i  stellt.'  (um  K  612144  mehr 

:,ls  Jahre  1S99>. 


Zur  Bedecknng  drs  Erfordernisses  für  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagecapltals  waren  K  86.701*10  erforderlich, 
der  Betriebsfiberschuss  betrügt  K  93.548  83,  so  dass  ein 
t'eberschus»  auf  Zinsen-  und  Tilgnngs-AnnniiiU  pro  1  y('0  per 
K  6847-73  verbleibt. 

Die  Einnahmen  stellten  sich  aus  denen  des  Verkehrs, 
weiche  K  188.090-66,  nnd  denen  ans  Verschiedenem,  die 
K  2217-69  betrugen,  zusammen. 

Der  Fahrpark  dieser  Bahn  zahlte  Ende  IftOO  4  Tender- 
locomotiven,  11  Personen-,  2  Post-  und  Conductenrwagtu, 
60  Güterwagen,  1  Draisine  und  3  Bahnwagen. 

Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre  50.159  (oder  per  Kilo- 
meter 2202)  Zags-,  776.106  (oder  per  Kilometer  34.000) 
Wagenachs-  nnd  2.491.970  (oder  per  Kilometer  109.009) 
bruttotonneukilometer. 

Die  Gmmmtbefördernng  umfasste  1 20.574  Personen  und 
60.647  1  t  Güter.  Der  Personen-  und  Gepäcksverkebr  ergab 
K  77.467,  der  Gilterverkehr  K  110  624  Einnahmen. 

Der  Betriebs-Coehficient  wurde  mit  50  8%„  die  Ver- 
zinsung des  Ge&anruit-Anlagecapitals  mit  4'36%  ermittelt. 

Die  beförderten  (iliter  bestanden  hauptsächlich  aus  Hole 
eisen  (22-7%),  Bauholz,  Nutzholz  etc.  (20-7%),  Braunkohle 
(15-97„l,  verarbeitetes  Eisen  (11 -6%). 

Schmalspnrlinie  U  n  im  a  rk  t— Haute  rndorf 
fM  u  l  t  h  a  1  b  a  h  n). 

(BetriebslJinge  76119  km;  eröffnet  am  9.  üctober  1894.) 

Die  finanziellen  Ergebnisse  dieser  Bahn  waren  im  Jahre 
1900  günstiger  als  im  Vorjahre.  Insges.irumt  betrugen  die 
Einnahmen  K  318.700-23  und  die  Ausgaben  K  216  513  »»S, 
|  es  resultiert  daher  ein  Betrlebsüberachuss  von  K  102.187  15. 
Nach  Abzug  der  zur  Tilgung  Ton  sieben  PrioriUUsactieu  er- 
forderlichen K  7000,  weiters  der  zur  Verzinsung  der  scha- 
bender! Schuld  an  den  steiormJrkischeri  Landcs-Eisenbalin- 
fonils  nöthigen  Betrages  erübrigte  ein  Betrag  von  K  63.119*92, 
von  welchem  K  61.006  zur  Einlösung  von  Conpons  (a  K  31*u4o\ 
verwendet  und  K  2113  92  dem  Specialconto  für  Schwellen- 
ernenerungen  zugewiesen  wurden. 

Die  zur  Auszahlung  gelangte  Dividende  repräsentierte 
eine  Verzinsung  von  2  2%,  des  Prioritäts-Aclioncapitals  im 
Betrage  von  K  2,733.000. 


LITERATUR. 

Auf  dem  Weg«  zur  EUenbalin^emeinsehafL  Von 

Prof.  Dr.  F.  C.  II  über.  Stuttgart,  Verlag  von  Karl 
Griininger.  1902 

In  dem  vorliegenden  Bande,  der  als  Donkschriit  im 
Auftrage  des  Württembergischen  Handelskaminertagcs  vetu 
27.  September  1901  veröffentlicht  ist,  entwickelt  der  als 
gründlicher  Xationalökonom  bekannte  Verfasser  die  Gründe, 
welche  dir  den  Zusainmenschlnsä  znuKchst  der  württeni- 
bergitchen,  sodann  aber  anch  der  gesammten  mittelstastlichtn 
Kisenbahnen  mit  den  preussiseheu  Staatsbalinen  zu  einer 
nach  dein  Vorbilde  der  prcussiscli-hessisehen  Eisenbahn  (»e- 
meivisebafr  zu  gestaltenden  Einheit  sprechen.  Verschiedene 
in  letzter  Zelt  eingetretene  Thatsachen  Scheinen  ibl» 
als  Glieder  einer  Entwicklung,  die  auf  die  einheitliche 
lieMaitung  des  deutsehen  Verkehrswesens  hinzielt,  ähnlich  wie 
seinerzeit  vor  t'riindnrnr  des  Zollvereines.  H  n  b  e  r', behandelt 
die  Verhältnisse  der  deutschen  Kisenbahnen  im  allgemeinen, 
beklagt  ihre  vieltaehe  rnznl.lngliehkeit  in  Bezng  aot  Anläse 
nnd  Hetrieb,  untersucht  dann  die  Verhältnisse  der  einzelnen 
MiHilstaaten,  namentlich  die  Ursachen  der  minderen  Ren- 
tabilität ihrer  Eisenbahnen,  ihre  Stiuersorgeu  etc.,  weiter  be- 
sprieht  er  die  voi*.  nielenen,  bisher  rn  Seene  gesetzten  Abl.ilrV- 
vet.va.  lie   titil    k.imnit.   nae!id"in   er  auch   noch  die  lau; 
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wordenen  I!<i(lt'iiki:ii  gegen  eint»  Aiisclihus  der  wiii  tleui belgi- 
sche» Halmen  an  Preusson  als  nnstichhSltig  zurückgewiesen, 
zn  dorn  Resultate,  das«  das  Interesse  Württembergs 
dringend  den  Anschlag«  an  die  preussisch-hessische  Eine nbalm- 
gemeinschaft  erheische,  wofür  er  dio  massgebenden  Gnmd- 
«Stjws  darlegt.  In  sechs  Anlagen  werden  dann  noch  einzelne 
Fragen  in  Form  vuii  Excurson  eingehend  dargestellt.  Das 
Stadium  dieser  gründlichen,  unparteiischen  Schrift,  welche  alle 
Verhältnisse  des  deutsehen  Eisenbahnwesen»  kritisch  würdigt, 
ist  jedem  lebhaft  zn  empfehlen,  der  für  Eisenbahnpiditik  nur 
irgend  ein  Interesse  hat. 

Elektrische  Traction  auf  normalen  Eisenbahnen. 

Von  Ing.  E.  Hnber,  Director  der  Maschinenfabrik  Oerlikon. 
Sonderabdrnck  aus  der  „Schweizer'schcn  Bnuzeltung", 
Band  XXXIX.  Nr.  10,  11  und  12. 

Die  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  construierteu 
elektrischen  Einrichtungen  sollen  auf  Vollbuhtien  den  elektrischen 
Elsenbahnenberrieb  gestatten  ohne  die  Zug-Zusammensetzung 
und  dio  Verkchrsvertheilung  einzuschränken  und  gewisser- 
massen  den  Dampfbetrieb  direet  durch  den  elektrischen  Betrieb 
ersetzen.  Die  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  conetruierte 
elektrische  Locotnotive  besitzt  zn  diesem  Zwecke  folgende 
Einrichtungen.  Ein  durch  die  Oontactleitung  zugelnhiter  hoch- 
gespannter Wechselstrom  wird  durch  einen  Motorgeiicrator 
vermittelst  eines  rotierenden  Umformers,  der,  auf  der  Loco- 
niotive  angebracht,  zugleich  ein  Adhltaionsgewicht  schafft, 
nach  vorheiiger  Transformierung  in  Gleichstrom,  d.  h.  in  den 
für  die  Speisnng  der  Achsentricbmotoröii  bestgoclgueten  Strom 
umgewandelt.  Statt  das  Anfahren  und  Regulieren  der  Ge- 
schwindigkeit mit  Widerstandseinachaltutigen,  wie  üblich,  zu 
bewerkstelligen,  wird  die  separate  Erregung  im  Gleich  ström - 
theil  des  Umformers  angewendet.  Dies  soll  ökonomisch  und 
betriebstechnisch  von  grossem  Vortheile  sein.  Die  Coiistru'tiotien 
des  Umformers,  des  Stromabnehmern  und  der  Contactlei'nng 
werden  in  der  kleinen  Broschüio  ausführlich  erörtert.  Die 
Leetüre  derselben  ist  Fachleuten  zu  empfehlen.  K. 

Meyer's  Grosse*  Conversations-Lexikon.  Ein  Nach- 
schlagewerk des  allgemeinen  Wissens.  Sechste,  giitulich  neti- 
bearbeitete  und  vermehrte  Auflage.  Mehr  als  148.000  Artikel 
und  Verweisungen  anf  über  18.240  Seiten  Text  mit  mehr  als 
11.000  Abbildungen,  Karten  und  Plänen  im  Text  und  auf 
über  1400  Illiiitratioustafeln  (darunter  etwa  Jf»0  Farbendrnek- 
taleln  und  30« »  selbständige  Kartcnbeilagen)  sowie  130  Text- 
beilagen. 20  Bande  in  H:ilbled«r  gebunden  zu  je  Mk.  10  — . 
Verlag  des  Uibliognphischcn  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

Die  unaufhaltsamen  Fortschritte  der  Wissenschaften  und 
der  Technik  und  die  dadurch  hervorgerufene  Speeiaüsieimig 
aller  Gebiete  verhindern  oder  erschweren  doch  wen  intern 
heute  den  tleberblick  üher  da«  Maas»  des  erreichten  Winsens 
aller  Gebiete,  schaffen  also  geradezu  das  Bedürfnis  nach  einem 
Nachschlagewerk,  wie  es  uns  in  muslergiltiger  Weise  im 
„Grossen  Meyer14  geboten  ist.  Schon  an  den  im  Titel  ange- 
gebenen Zahlen  laust  sich  die  Bedeutung  dieses  einzigen 
Unternehmens  ermessen,  welches  das  gesainmtc  Wissen  unserer 
Zeit  sachlich  und  unpartt^lir-Ii,  aber  doch  in  angenehm  imd  an- 
regend geschriebenen  Artikeln  zur  Darstellung  bringt,  wobei  für 
solche,  diu  tiefer  in  ein  Sondergebiet  eindringen  wollen, 
als  mit  den  Zielen  einer  Encyklopildie  vereinbar  ist,  sorgfältig* 
Literaturnachweise  geboten  werden.  Ungemein  reichhaltig  ist 
das  Werk  auch  mit  geradezu  mnstergiltigen  Illustrationen, 
Pinnen,  etc.  ausgestattet,  Der  soeben  erschienene  erste  Band 
zeigt  alle  die  hier  erwähnten  Vorzüge.  Raummangels  wegen 
können  wir  auf  die  einzelnen  Artikel  leider  nicht  naher  ein- 
gehen. Eine  besondere  Anempfehlung  ist  jedoch  überflüssig; 
das  hieüsc  Etilen  nach  Athen  tragen. 


Ugrerkttlttlop  undWeihuaehNkatalog A.  Hart  1  eben, 
Wie»,  1.  Seilerstätto  19. 

Wir  machen  unsere  Leser  auf  die  in  der  Ueberaehrift 
genannten  beiden,  änsserst  reichhaltigen  Kataloge  einer  unserer 
ältesten  und  bewährtestuu  VerlagaÜrmen  aufmerksam.  Beide 
Kataloge  werden  auf  Verlangeu  von  der  Firma  gratis  zu- 
geschickt. Sie  enthalten  eine  namentlich  gegenwärtig  will- 
kommene reiche  Auswahl  bester  Geschenkliteratur  für  GroSB 
und  Klein. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Rerieht  Uber  die  Clubrersararalung  am  25.  November  1902 

Der  Präsident  Se.  Exeelleoi  der  Herr  Eisenbalinniinister  Dr.  Heinrieh 
v.  Wittek  «Öffnet  die  sehr  nihlreii.be  Versammlung  mit  folgenden 
geschäftlichen  Uittlieilnege» : 

leb  habe  vor  Allem  mitzutheilen,  dass  mit  dem  heurigen  Clnb- 
jahr  wieder  eine  stattliche  Anzahl  von  Cluhuiitglledern  die  ununter- 
brochene '25j<brige  Angehßrigkeit  an  den  t'lnb  vollendet.  Diese  Mit- 
glieder werden  im  Sinne  der  gefassten  f'lnbbeschltisse  mit  den  hiefflr 
gestifteten  Hednillen  und  Diplomeo  bttbeilt  werden.  Der  nerr  8cbrif- 
fdhrcr,  Ober-Ingenieur  äpitser,  wird  die  Namen  der  Herren  zur 
Verlegung  bringen. 

(Der  Schriftführer  liest.) 

I.  Unterstützende  Mitglieder:  Berl  David,  k.  k. 
Commercialrath,  Industrieller:  Chandoir  Gustav,  Verwaltnng&rath 
der  SimmeriDKer  Maschinenfabrik  etc.;  Eisler  Josiaa  &  Söhne. 
Industrielle;  Ganz  &  Comp.,  Eiscngiesserei  und  Maschinenfabrik»- 
Actiengesellscliaft;  Gut  man»  Ritter  von  David,  Bergwerksbentser ; 
Pintsoh  .lulins,  Maschinenfabrikant. 

II.  Wirkliche  Mitglieder:  Alpers  Johann,  Ober-Inspector 
der  k.  k.  priv.  Sudbabn-Gesell«chaft  i.  P.  in  Triest;  Altmann 
Ferdinand.  Dr.,  k.  k.  Regiernngsrath,  Ober  In-pector,  Abtbeitangs- 
Vorstand  der  k.  k.  Eisenbahnbau-Direction;  Fischer  Carl,  Inspector. 
Abtbeilungs- Vorstand-Stellvertreter  der  k.  k.  Sraatsbaliudirectiou ; 
Gerlich  Eluard,  Professor  fUr  die  Ingeiiienr-Wissensehafteu  am 
eidgenössischen  Polytechnicnm  iu  Zürich,  Gerstmann  P.itoard, 
Inspektor,  AbMieilmigs  VorsUnd  der  k.  k,  priv.  österreichischen  Nord- 
we.«tbahu,  Hartwig  Albin,  kai*erlieJier  Rath,  Ober-Inspector  der 
k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbaun;  Uolzner  Bruno,  Ober- 
Kevidcnt,  Bureau- Vorstand  der  k.  k.  3taatsbahudirection;  Hubeny 
Gustav  E.,  In-pcctor  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  i.  P.  in 
Graz;  HiWfel  Oswald,  luspecior  der  k.  k.  priv.  Stldbalm-Gesell- 
schalt  i.  F.,  Hollen  Herinauo,  Ober-Ooutrolor.  Bnrean-Vorstand  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Kerdiuands-Nordbabn ;  Jentsch  Fridolin,  Ober- 
lutpector,  Abtheilungs- Vorstand  der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nord- 
westbahn; Karabaczek  Gustav,  Ober-Inspector  der  k.  k.  priv. 
Sudbalin-Gesellschaft  i.  I'.  iu  Bs  Jen;  Kirchner  Friedrich,  Revident 
der  k.  k.  Staat-bahndirection  in  Lins;  Klug  Franz.  k.  k.  Höhrath, 
Uber-Inspector  der  k.  k.  Genera)  Iuspectiou  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen 1.  P. ;  Lenz  von  Alfred,  Fnhriksbesiuer,  Verwaltungsrath 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiuauds-Nnrdhabu;  I,ode  Alois,  k.  k.  Bau 
rath,  Ober-Inspector  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  i.  P. 
in  Innsbruck;  Merta  Edier  von  Mähren  treu  Adalbert,  Inspektor 
der  k.  k.  ö'terreichischiso  Suatsbahneu  i  P. ;  Mibalovits  Gabriel. 
Ober-Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferd utauds- Nordbalm ;  Mora- 
nitz  Mores,  k.  k.  Regiemiigsratb,  General-Director  der  k.  k.  priv. 
Kronprinz  Kudoli-Babn  a.  D.;  I'auer  Albert,  Ober-Inspector  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  i.  P.  in  Graz;  Fischöl  Bitter  v«u 
Iiudolf,  Ober-Revideut,  Barean-Vorstand  Stellvertreter  der  priv.  ftsterr.- 
nngar.  Staats-Kiienbabii-GejielLschaft;  Bank  Emil,  Inspector,  linreau- 
Vorstand  der  k.  k.  priv.  Nordwestbabn;  Uenzenberg  Ritter  von 
Vincenz  Ober-Inspector  der  k  k.  österreichischen  Staatsbahnen  i.  P. 
inLemberg;Bickel  Alfred,  Uber- Inspector  der  k.  k.  iUt  erreich  Uelien 
.Staatsbahnen  i.  F.;  Serieller  l'ari,  Ober- Inspector  der  1c  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  >.  I'.',  Scbutzenhofer  Victor,  k.  k.  Hof- 
ratb,  General-Directiousrath  der  k.  k.  issterreichisebeu  StaaUbahuen. 
Departements- Vurstnnd  im  Eisenbahnministeriuui ;  Schul t  Franz, 
k.  k.  Hofrath.  Ober-Iüspector  der  k.  k.  General- Iunpection  der  öster- 
reichischen Kiwibahnen  i.  P.;  äedivj  Carl.  Stations- Vorstand  der 
a.  pnv.  Uuschtehrader  Eisenbahn  in  Kepy;  Seifert  Alois,  Ober- 
In>pect'ir  der  k.  k.  östt-rrekhischen  SlautsbahueD  im  Kisenbahn- 
niiDisteriilin ;  Wantier  Carl,  Ober-lnspector  der  k.  k.  österreichischen 
staatsbahnen,  Abüieilnngs- Vorstand  der  k.  k.  Staatsbahudirertion ; 
Waldstein  Ludwig,  Controlor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
NorJbalni;  Waiidl  Frans.  Oher-Inspector  der  k.  k.  österreichischen 
StaaUbahnen  i.  P.  i»  Hautern  a.  d.  Donau;  Wehls  Julius.  Obcr- 
luspeotor,  Bnrean-Vorstand  der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwest- 
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bahn;  Wraselitil  Wilhelm,  k.  k.  Regieruugsratb,  Uber  Inspector 
der  k.  k.  Ueueral-luHpeclion  der  österreichischen  Eisenbahnen;  Wir- 
duck  Anton,  kaiserlicher  Rath,  Oler-Inspector,  Vorstand  des  k.  k. 
Bahnbetriebs-Amles  in  Prag. 

Dar  Herr  Präsident  fahrt  sodann  fort 

Der  nächste  diesjährige  VergnOgnngs-Abend  unter  Be- 
iheil igang  von  Damen  (Nicolo- Abend),  fttr  welchen  wieder  bervor- 
ragende  Kunstkrafte  ihre  Mitwirkung  zugesagt  habeu,  findet  San  «tag 
den  8.  December  statt.  Saison  nnd  Einzelkarten  sind  in  der  Clnb- 
kanxlei  an  haben. 

In  der  nächsten,  Dienstag  den  2.  December  d.  J.  V,7  Uhr 
Abends  stattfindenden  Clnbveraaninilang  wird  Herr  Frani  Hinter- 
stoisser,  k.  u.  k.  Hauptmann,  einen  Vortrag:  .Ueber  Luft- 
schiffahrt* halten  nnd  denselben  durch  Lichtbilder  erläutern.  Zn 
diesen  Vortrag  werden  auch  Damen  Zutritt  haben. 

Heute  wird  Herr  Dr.  Max  Bei  t  hoff  er,  Professor  für  Elektro- 
technik an  der  k.  k.  technischen  Hochschule,  einen  t Vortrag  mit 
Demonstrationen:  .Ueber  drahtlose  Telegraphie"  hallen. 

Wünscht  Jemand  au  den  geschäftlichen  Mittheilongen  das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Herrn  Professor  Beit- 
hoffer  zur  Abhaltung  «eines  Vortrages  ein. 

Es  ist  bedauerlich,  das*  es 'der  hier  verfügbare  Banm  verbietet, 
selbst  nnr  in  Schlagworten  all  das  anzuführen,  waa  Herr  Professor 
Dr.  Max  Reithoff  er  im  Rahmen  einer  einxigen  Stunde  zn  be- 
sprechen nnd  vorzufuhren  verstanden  hat  Sowohl  seine  theoretischen 
AnsfObrangen,  die  in  seltener  Klarheit  und  Pricision  die  schwierigen 
elementaren  Begriffe,  welche  der  drahtlosen  Telegraphie  au  Grnnde 
liegen  (magnetisches  Feld,  magnetische  nnd  elektrische  Induetion, 
Kristallisation  des  Mediums  etc.),  dem  Ventandnisse  der  Zo  borer 
vermittelten,  »U  auch  seine  vorsttglicb  dnrcbktcirthrt<n  Experimente, 
die  den  Auditorium  die  hochinteressanten  Erscheinungen  bei  dem 
Arbeiten  mit  elektrischen  Strömen  bis  au  80.000  Volt  Spannung  vor 
Augen  führten,  hielten  die  Anwesenden  bis  zum  Scblnsae  des  Vor- 
trages lebhaft  gefesselt.  Es  ist  nicht  zuviel  gesagt,  wenn  wir  Ter-  . 
aeichnen,  dass  die  allgemeine  A>i«i'hannng  der  Zuhörer  sich  dahin 
änderte,  es  sei  selten  noch  ein  so  schwieriges  Thema  in  so  an- 
schaulicher, leicht  fasslicber  nnd  praciser  Weise  und  in  so  vollendeter 
Form  behandelt  worden.  Der  lang  anhaltende,  intensive  Beifall  des 
Auditorium»  brachte  diese  Anschauung  i  wohl  auch  tum  Anadmcke, 
und  «ei  hier  an  die  Dankesworte,  die  8e,  Excelienz  der  Herr  Praaident 
an  Herrn  Professor  Reith  off  er  namens  des  Clnb  richtete,  nur  der 
Wunsch  angeschlossen,  den  Herrn  Professor  als  Vortragenden  in 
unserem  Club  recht  bald  wieder  begrasten  cu  können. 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer. 

Berieht  Ober  dle;Clnbversammlnnr  am  2.  Deeember  1902. 
Der  I.  Vicepraaident,  Herr  Begieningaratb  A.  Bitter  von  Loehr, 
eröffnete  die  zahlreich,  insbesondere  von  vielen  Damen  beauchte  Ver- 
sammlnng  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittheüungen : 

Ich  mache  nochmals  auf  den  VergnOgnngs-Abend  (Nicolo- 
Abend),  welcher  unter  Betbeiligung  von  Damen  am  6.  d.  M„  8  Uhr  Abends,  ] 
stattfindet,  aufmerksam  nnd  bemerke,  dass  hervorragende  Knnatkrafte 
ihre  Mitwirkung  zugesagt  haben.;  Saison-  nnd  Einielkarten  sind  in 
der  Clabkanzlei  erhältlich. 

Der  Club  unternimmt  Sonntag,  den  14.  December  d.  J., 
10  Uhr  Vormittags,  eine  *  corporativ«  Besichtigung  des  k.  k. 
historischen  Museums  der  Österreichischen  Bisenbahnen, 
XVrtä,  Westbahnhof. J| Versammlung  der  Theilnehmer  im  Museum, 
Saal  I.  Da  die  Tbeilnahme  nnr  Clnbmitgliedorn  gestattet  ist,  wird 
ersacht,  das  Clnbabxeieben  zu  tragen. 

Für  die  am  Samstag  den  13.  d.  M.  im  Hotel  Continental,  H. 
Taborstrasse  6,  stattflodande  Soiree  zu  Gnnsten  des  Weihnachti- 
besebeerungs-  nnd  Periencolonien'-Vereina  von  Bediensteten  der  k.  k. 
Österreichischen  Staatsbahnen  sind  Karten  für  Eisenbahnbeamte  und 
deren  Angehörige  ä  K  2,  für  Ii  aste  ä  K  6  im  Clubsecrctariat  er- 
haltlich. 

Wie  die  Herren  aus  den  Zeitnngeu  ersehen  haben  werden, 
wurde  dem  Obmann  nnseres  Vortrags-Coniites,  Herrn  Hugo  Koestler. 
der  Titel  und  Charakter  eines  k.  k,  Ober-Bnaratbes  verliehen,  wozu 
wir  ihn  herzlichst  beglückwünschen.  (Beifall.) 

In  der  nächsten,  Dienstag  den  9.  d.  M  .  V.7  Uhr 
Abends  stattfindenden  Clubversammlnng  wird  Herr  Vineenz  Chia- 
vacci,  Schriftsteller,  eine  Vnrlesoug,  betitelt:  „Bei  ans  i'lltUi", 
Ernst  und  Hnmor  aus  dem'.Wiener  Volksleben,  von  Vineenz  Chia- 
vacci,  halten.  Zu  dieser  Vorlesung  werden  auch  Damen  Zutritt  haben. 

Heute  hält  Herr  Franz  Hinte  rstoisser.  k.  n.  k.  Hauptmann, 
einen  Vortrag:  „fehcr  Luftschiffahrt'',  mit  Lichtbildern. 
Wort  ?Wöl"el't  Jemand  *™  die8eu  geschäftlichen  Mittheilungen  da» 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nnn  Herrn  Hanptmaun 
Hinterstoisaer  zur  Abhaltung  seines  Vortrages  ein. 


kjK-nlhinn,  llornuBti^.e  im  1  Vertag  4«s  Club  Für  -lie  It—S» 

«.lerr.  tv»eul>alin-ll«awi«h.  I*  K.i 


Zum  dritten  Male  an  dieser  Stelle  als  Vortragender  Uber  das 
Ktets  interessante  Gebiet  der  Luftschiffahrt  erscheinend,  wurde  Herr 
Hauptmann  Hiuterstoiaser  schon  vor  Beginn  seines  Vortrages 
mit  lebhaftem  Applause  begrüsst  Wenn  er  auch  gleich  tu  Beginn 
die  Versicherung  gab,  das«  er  keine  Mittbeilnng  Ober  das  erfundene 
lenkbare  Luftschiff  mitgebracht  habe,  das«  er  Oberhaupt  nicht*  Neues 
bringen  könne,  da  in  den  letzten  zwei  Jahren  sich  auf  dem  Gebiete 
der  Luftschiffahrt  nichts  wesentlich  Neues  ereignet  habe,  so  waren 
seine  Ausführungen  doch  sehr  interessant,  bezuglich  des  Ueaammt- 
staade*  der  Luftschiffahrtsfrage  kochst  orientierend  und,  wie  immer, 
an  passenden  Stallen  von  seinem  gesunden  Humor  gewürzt.  Da  er 
seine  interessanten  Ausführungen  durch  zahlreiche  instrnclive  nnd 
scbOne  Lichtbilder  zn  unterstützen  verstand,  ist  der  allgemeine  grosse 
Beifall,  den  er  fand,  wohl  erklärlich.  In  die  warmen  Dankesworte, 
die  Herr  Regierungsrnth  von  Loehr  an  den  Herrn  Hauptmann 
richtete,  mischte  sich  nnr  das  lebhafte  Bedaoeru  Ober  den  Umstand, 
dass  die  nnht&risi-ha  HarriÄre  des  Herrn  Hauptmannes  ihn  seiuer 
jetzigen  Stellung  nnd  damit  auch  unserem  Kreise  leider  bald  entfuhren 
dorne. 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer. 


Im  Monate  November  1902  ist  aas  dem  Clab  ausge- 
schieden: 

Das  wirkliche  Mitglied,  Herr  Albert  Oall,  Controlor  der 
k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
Mit  Tod  abgegangen: 

Wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Frans  Heindl. 
k.  k.  Hofrath,  Stellvertreter  de«  GeneraJIttspectori  der  k.  k.  österr 
Eisbahnen;  Alois  Hnber,  Liquidator  der  k.  k.  priv.  österr.  Nord- 
weatbahn. 

Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren :  Alexander 
Trntschka,  Ober-Baurath  im  k.  k.  Kisenbalinministerium ;  Wilhelm 
Sommer,  Ofnciel  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbabn. 


Der  Club  unternimmt  Sonntag,  den  14.  December  1902, 
10  Uhr  Vormittags,  eine  corporatlve  Besichtigung  des  Ii.  k. 
historischen  Museunis  der  Österreichischen  Eisenbahnen,  XV  S, 
Weatbahnhof.  Versammlung  der  Theilnehmer  im  Museum,  Saal  I. 

(Da  die  Tbeilnahme  nnr  Clnbmitgliedem  gestattet  ist,  wird 
ersucht,  das  Clnbabxeicheu  zu  tragen.) 


Die  diesjährige  ftvltcsterfeler  findet  nicht,  wie  in  den  aus- 
gegebenen Programmen  der  Clnbveraanintlungen  ftlr  1902  1903  unge- 
knudigt,  am  Samstag,  den  27.  December,  sondern 

Montag,  den  29.  December,  8  Uhr  Abends 

statt. 

Nene  Boguutlgung  •). 
8.  Fried.  Dameu-Mode-Wsren  .Zur  FranzOsiu",  I.  Gold- 
schmiedgasae  7  a:  >,'„ 


•*  Wir  «rtutli«»  von  diMw  nstkaa,  sowie  von  sUsn  bish«ri**o»  RetenttiitiingYc, 
Sei  Jr*<;r  »Ich  blrUDdtn  (■•les'tnheli  <J*tir»u<h  m  aiscben. 


Schritte!  Uber  Verkehrswesen. 

H»rau»g»«i)ben  Tom  Club  österr.  Eisenbahn  Beamten 

Verla«  von  Alfre.1  IUU«r.  Wkh,  I.'_Bnth«atbiannMraM  II. 

Reihe  I.  Enthalt  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Oesterr.  Eisenbabn-Zeitusg".   

Reihe  II.  Enthält  selbststän'  lige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reih«,  Heft):  „Die  Elsesbahn-Tariftechsik"  von  Emil  Rank. 

Inapeetor  der  k  k.  priv.  Österr.  Nordwestbahu.  I<adenprei*  K  1.00. 

II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

Eisenbahn-Transportrechl"  von  Dr.  Franz  Uilscher,  B.irean- 
Vi.r*lnud*tellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn. LadenpreisJK  5.20. 
t'lnbinltglleder  genleeaen  beim  Bezage  dieser  Werke'dnrch  das 
Clutaecretmrlnt  eine  Ermli«sla:uiiz  von 


v«riuii*unnco  Urin*  von  K.  SfAm  a  Co,  _ 

lisctur-  Wien,  V.  Bezirk.  SlraossMisast«  Kr.  W. 


Digitized  oogle 


K  k   önterreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirection  Wien. 

Wegen  aiiesergewühnlichen  Guterandrange*  und  wegen  Raum- 
mangel in  den  Magazinen  des  k.  k.  Babnbetriebs-Amtes  Wieu-Haupt- 
xoliamt  werden  mit  Giltigkeit  vom  1.  Deoerober  1902  bis  auf  Weitere« 
die  Abfertigungsbefugsnisse  dieser  Station  festgesetzt  wie  folgt: 

In  Wieu-Hanptzollamt  sind  zugelassen: 

A.  Zur  Aufgabe 

I.  als  Eilgut 

1.  Zollgüter,  sowie 

S.  Güter,  welche  in  Wien-Hanptzollamt  als  Zollgut  eingelangt 

und  dort  freigemacht  worden  aiud,  ohne  Einschränkung; 
3.  andere  nicht  nnter  Zollcontrole  «lebende  Guter,  als  die  nnter 

A.  I.  2.  lallenden,   mit  der  Einschränkung,  da&s  tod  der 

Aufgabe  ah  Eilgut  ausgeschlossen  aind: 
i)  explosive,  feuergefährliche  und  leicht  feuerfangende,  dann 

ätzende,  in  besonderem  Grade  übelriechende  nad  eckelerregende 

Gegenstände, 

S)  folgende  Güter  in  Wagenladnugeu :  mineralische  Kohle  nnd 
t'okea.  Brenn-,  Weik-  nnd  Langbols,  .Steine,  Ziegel,  Schotter, 
Sand,  Erden,  Erze  nnd  schwere  Mischinen, 

7)  lebende  Tbiere. 
als  Frachtgut: 

1.  Zollgüter,  sowie 

2.  Güter,  welche  in  Wien-Hauptzollamt  als  Zollgut  eingelangt 
und  dort  freigemacht  worden  aind.  ohne  Einschränkung; 
andere  nicht  unter  Zollcontrole  stehende  Güter,  als  die  unter 
A.  II.  2.  fallenden: 

a)  mit  der  Einschränkung,  dass  von  der  Aufgabe  als  Frachtgut 
aufgeschlossen  aind  die  unter  A.  I.  3.  a—  f)  aufgezählten 
Güter,  sowie  Leichen  und  Fahrzeuge  alier  Art,  ferner 

b)  mit  der  weiteren  Einschränkung,  dass  die  Anfgfbe  solcher 
Güter  nach  anderen  Stationen  als  nach  Stationen  der  k.  k 
Staatsbabnen  via  HOtteldori-Hacking  oder  Nussdorf  nnr  dann 
zugelassen  ist,  wenn  die  betreffenden  Gitter  ans  Sendungen 
stammen,  die  in  Wien  Hauptzollamt  per  Bahn  eingelangt  HM. 

B.  Zur  Abgabe: 

I.  als  Eilgut 

1.  Zollgüter  ohne  Einschränkung, 

2.  nicht  nnter  Zollcontrole  etebeude 
A.  I.  3.  festgesetzten  Ausnahmen. 

ala  Frachtgut 

1.  Zollgüter  ohne  Einschränkung, 

2.  nicht  unter  Zollcontrole  stehende 
A.  II.  3.  a»  festgesetzten  Ausnahmen. 
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II 


Güter   mit   den  unter 


Guter    mit   den  unter 


Kundmaohnng. 

Vom  1.  Jänner  1H0:;  angefangen  wird  für  alle  in  den  Maga- 
zinen bei  den  Z»llexpo»ituren  der  Stummen  Wien-Westbabnhof 
und  W  i  eu  •  K  aiser-Fran  z- J  osef- Bahn  h  o  f  lagernden  Zoll- 
güter 

1.  nach  Ablauf  der  lagergeldfreien  Zeit,  welche  bei  Colonial- 
waren,  Gewürzen,  Südfrüchten,  Zucker  und  Reis  10,  bei  allen  übrigen 
Arten  von  Gütern  3  Tage  beträgt,  ein  Lagergeld  von  3  b  nebst 
VO/oigem  Zuschlage  per  100  kg  nnd  Tag  erhoben, 

2.  eine  Max i  ma  II ager fr  i  s  t  von  HO  Tagen  festgesetzt, 
nach  deren  Ablauf  mit  Ende  des  Kalendermonates  die  bis  dahin  noch 
nicht  behobenen  Guter  auf  Kosten  der  Bezugsberechtigten  in  das 
k.  k.  Hanptzollamt  in  Wien  (Stammamt}  überstellt  werden. 

i»lo  k.  k.  Siaatshahndlrectlon  Wien. 


Conoursaussohrelbung. 

Bei  der  Generalinspection  der  österr.  Eisenbahnen  gelangt 
1  Ubercommissär-Stelle 
in  der  VIII.    Rangsclasse   der  Staatsbeamten    (Gehalt    3600  K 
Activitätszulage  1200  K)  zur  Besetzung. 

Bewerber  um  diese  Stelle,  deren  definitive  Verleihung  bei  nicht 
zweifellos  nachgewiesener  Befähigung  von  einer  vorherigen  sechs- 
monatlichen  Probele'istuug  bei  der  genannten  Behörde,  abhängig  ge- 
macht werden  wird,  müssen  die  AbsoDiruug  der  teehni-chen  Studien 
und  —  neben  der  praktischen  Ausbildung  im  Eisenbahudieuste  — 
insbesondere  auch  eine  entsprechende  Betätigung  im  selbständigen 
Ounstruireu  von  grossen  Eisen-  nnd  Holzbrücken,  in  der  Prüfung  und 
Erprobung  von  Brüekenmaterialien,  aowie  in  der  l'eberwachung  der 
Anarbcituog  und  Montage  neuer  oder  zu  reconstruurender  Brücken 
nachweisen. 

Competenzgesucbe  sind  unter  Angabe  der  Sprachkenntnisse  bis 
spätestens  17.  Deceinber  d.  J.  an  das  Präaidialbureau  des  Eisenba  bn- 
ministeriums  zu  leiten. 

Wien,  am  2».  November  IMS. 


Lie  f  ernn  ga  -  Aua  sohreibung;. 

Bei  der  k.  k.  Staatsbahndirection  Wien  gelangen  die  Lieferungen 
diverser  maschineller  Werkstätten-Einrichtungen  im  Oonenrrenswege 
zur  Vergebung.  Die  näheren  Bestimmungen  sind  im  Amtsblatt«  der 
Wiener-Zeitung  vom  20.  November  1902  verlau'bart  nnd  auch  bei  der 
k.  k.  Staatsbahndirection  Wien  zu  erlangen. 


Eröffnung  der  Halteatolle  Zlogelhütten. 

Am  9.  November  1902  i«t  die  zwUcben  den  Stationeu  Tippele* 
nnd  Aich-Pirkenbammer  in  Kilometer  46'/?  der  Linie  Marienbild- 
Kartsbad  gelegene  Haltestelle  Ziegelhtttteu  für  den  Personen-  und 
GepäcKs-Verkebr  eröffnet  worden.  Die  Verkehrazeiten  der  in  dieser 
Haltestelle  Aufenthalt  nehmenden  Züge  sind  in  den  bezüglichen  Fahr- 
plänen bereits  kundgemacht. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  in  der  Haltestelle  (beim 
Wächterbanse  Nr.  32),  die  Gepäcksabfertignng  dagegen  im  Nach- 
zahlungswege statt 


Eröffnung  der  Station  8t.  Peter  bei  Görz  für  des  Per 
sonen-  und  Gepäokaverkehr. 

Die  bis  znr  Fertigstellung  der  Znfabrtsstrasse  vom  Gesammt- 
verkebr  ausgeschlossen  gewesene  Station  St.  Peter  bei  Gftrz  der  am 
1.  October  eröffneten  Localbahn  Gflrz-Haidenachaft  wurde  am  20,  No- 
vember 1902  für  den  Personen-  uud  Gepäcksverkehr  eröffnet 


Eröffnung  der  Looalbahn  Radonltz-Dnppau. 

Die  Localbshn  Radauits-Dnppan  mit  den  Stationen,  beziehungs- 
weise Haltestellen:  Gestob  (Halte-  und  Verladestelle)  B  hruiach-Rubt. 
Sauerbrunn- Wobern  (Personenbaltesteile),  Tiefenbai  Ii  Saar  iHalte- 
und  Verladestelle),  Alleschau  und  Duppau  wurde  am  10.  November  1902 
dem  Öffentlichen  Verkehre  übergeben, 

Hiebei  gelangten  die  Stationen:  BChmistb-Rnst,  Olleschan  nnd 
Duppau  für  den  Gesammtrerkehr,  die  Halte-  nnd  Verladestelle!! 
Ge»tob  nnd  Tiefenbacb- Saar  für  den  Personen-  und  beschränkten 
Gepäcksverkebr,  sowie  für  den  Güterverkehr  in  vollen  Wagenladungen, 
und  die  Haltestelle  Sauerbrnnn- Wobern  für  den  Personenverkehr  zur 
Eröffnung,  bie  Beförderung  explosiver  Gegenstände  auf  der  Local- 
bahn ist  aufgeschlossen. 


Eröffnung  der  Haltestelle  Ksunnje  für  den  beschränkten 
Wagenladungs  verkehr. 

Die  bis  znr  Ke-rtigsiellnng  der  Znfahrtsstrasse  auf  den  Per- 
sonen- und  Geiiiicksverkenr  oesebräiikt  gewesene  Haltestelle  Kamnje 
der  am  1.  Octuber  eröffneten  Localbahn  Gürz-Haidenscbaft  wurde  am 
20.  November  1902  filr  den  beschränkten  Wagenladnngsverkebr  er- 
öffnet. 


=  Soeben  beginnt  zu  erscheinen :  = 

Iws^S^siL^H    Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
Utj*2£^^J          und  vermehrte  Auflage. 
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Grosses  Konversations- 
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jo  Hände  in  llalbleder  gebunden  rar  je  10  Mark. 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 

Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

Billigst*  IKtirs-  TTha*An  ■'»  »Jakrl*:.  aekrtn- 
«aaUe  gator     ■J  "r~u  lieker  (iaraatU. 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  GoldwaaxeL-Exporthaas 
Brüx  Nr.  US  (Bonnen). 

Eigen  Wuksiailea  für  [bin,  l.ri'i;nr;  a.  Frlawrrkamk. 

Uvm  Nickst  tum  -übt  I.  S.Ti 

Kein«  K,lb»e  H.ro.  I  hr   S.Sa 

KnM«  Silfcwkrlis  ......  I  M 

Nlrk.l  Wtcker-Uür   I  7ä 

V.  i-i-  Flein»  im  mil  rlftnt  k.  k    AiI!*t  a«i««a*lekanl 
bwiui  gol.l    tin4  «IIb  A»itrll«agim«>ta.tltai  ud  taatead« 
Aoerk«annDir«icbr*eb«a. 

Iltastrirter  PreUkaUl«*;  gratis  aad  rrsaet 


gitized  by  Google 


Für  die  Barren 
Kiaenbahn-  B«l lendtoten 


„Tbee" 

Thee-Express" 


«Irrf  <.ni|ifo!ÜM 


El.  g*rt>hrl 


der 

beste  Thee  der 
Oegenwart. 


nn  odtr  kalt,  i iu»era!  billig-,  baeJirt  vwUitoII  rui  dl«  Hut» 
Ei»tnb»»o-Brdir»«t«lei>   rar  <<•<!  H.n.i,»i»,  rar  dl»  JUI««,  apart  uml 
ToorUrtk.  AtriUlek  wlruiira«  rupf«!!»». 

Probe-Sendung  irt^l^T^  "^  um  K  4.60. 

Ile»t*lJb*r  h«t  des 

Thee-Express-Unternehmnog 

Homotan  (Böhmen) 


Ole  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTEB 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

Utlu*  Bltlnkr«,  tblkUwl»,  Sinai»!  B!rl»l«Bb««,  IiikblMb«,  »IIa  Sattufea 
TiullkU  Merkt,  «>wi*  irrilbkle  WeUrakiefkt,  «ninlt*«  Ur»M.  s>tb»«rz 
«d4  Wdiiktork*.  dl»«te»  Bleck»»»»«  m  bil)i|*tea  Pnleea. 
I.l*f«tftkl  fw»cbi«d*a«r  AMerT.-aBaar.  Eie»».l.»)iB:-V»rwa.toTiEN», 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Wtldtgg;  Comptoir:  Wien,  I.  Bräunerstrasse  10 

in  toiter  Quellt«  au4  eorgfeltifer  Aufikkrang : 


Eisenbahn-Bedarfs- Artikel  aas  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  und  UrBue,  Rapdknpfer  für  Bollen. 
Kupferbleche,  SiederohrstniEen    ohne  Naht, 


S'tieibehen  o.  a.  w. 


MascbineDfabrik  Andritz 

Aktiengesellschaft. 

Dampfmaschinen.  Turbinen.   Bergwerks-  und  Hütten- 
maschinen. Krahne.  Drehscheiben.  Schiebebühnen.  Trans- 
miesionen. Bau-  und  Maschinenguts.  Gasmaschinen. 

WIEX  [.,  Kohlroarkt  1. 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

tler  Hann  ot  «Met  em  fVn t* » i h *•  *n Pfjm.  npA  fljin  tritt  Itin  ilMtlll 


Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
WasaeraUtiamen,  Pulsometer,  Injectoren,  CondenstSpfe,  j 
Wasserabscheider,  Strahlapparate,  Rippen  heixkorper.  ! 

Centrai-Bureau :  Wien,  VIII.  PlarlsttMlgaSBfr  38. 


Ernte  k.  k.  priv.  uud  laudcabcfagte 

Metallsärge- 

uad 

Ornamenten  -  Fabrik 
Lelchenbestattaa^-DBternehmaeg  „CORCORDU" 

A.  M.  BESCHORNER 

k.  u  k  Hof  M«taJlwwr»n-F»brik»nt 


Ontiftle  ubJ  Fabflk: 


Wien,  Neubau,  Dreilauferg.  9      I.  Bez.  Kbotneratraate  Nr.  16 
Tritvkra  im  Teltabtn  1*7 

obtralmmt  die  AH.rtbroon  von  Wiektlkerteiceiiua  elafocbiter  W.  tat 
riKbicl*«.  nwi*  r.»li»lreaj[t>  mi  l>Wrrah  ringt* 


! 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

..GANZ  &  CQ. 

EiseDüiessera  n.  la.ctiiDMiätiri^Acti6D-Mscliart 


Fabrication  von 


Hartgassrädern  und 


Hartgusskreuznnscii 

«u  gp4cUlo»t«ria)  wk  »i.«lk»o)Mb»ni  fjnum  für  den 
isunmtcu  EI«ecb»b.Dt>eiiarf.  Ind  Ol  tri*-  und  Klombthseo. 

SpeolaJ  Abteilungen  lUr  Turblnenbao,  Papier- 
f&brlks-  und  Holzsohlelferei-Anlagen 

Cement-,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Wärmemotoren  „Patent  Diesel" 

ie  und  LandwirmichafWieb-iebe,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 


ABTHEILUNG  für 


elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftttbertragungs-  Anlagen 

In  (Jleirli-,  Dreh-  and  Wechselstrom. 


»liiiiiniiiiiiiiiiiH»i»ui<iw 


Möbel  i 


Schlesinger,  Wien 

II.  Ob.  Douaamti-tMae  47. 


Christ  F.  Schweickhart 


Sr.  I 


WIEN. 

Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


JOSEF    GROSS  CARL  P  PRYBILA 


WIEN  Eisenbahn-Signalisirungs , 

XIV.  Huglgasse  Nr.  9.     Beleuchtungs-  u.  Blech-Aus- 

r  üstti  n  g  s-  G  c  genstände. 


lTuir«irmk'ruiijfi«-KtiiblUjteni*'nt 

Wilhelm  Sharda 

XFJ  T  PT  M     *-  K»n»ta«ratr«ji»»  Hr.  37. 
VV  l-Cjl^i,  iv,(  Favoiitonatraase  Hr.  28. 

Liefert  sorgfältigst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleidtr. 
Massige  Preise,  Zahlungserleichterungcn,  Praspccte  gratis. 


Klir  den  Iiisrratenlliell  v.isnlwnrHich  Annonren-Kxpfditiou  M.  Pn^on)  i,  Hirn.  IX.  H6rls»*»e 


um,  Hereseeab«  no<l  V«rl»g  Jee  I 
t»t«rr.  Iu>«ijlj«bn-Un»iiit»ii. 


>y  Google 


Oesterreichisch  e 


Eisenbahn -Zeitung. 


he<J«ctl<w»  und  Administration  t 

WIEK    !.  Ktchruf.i.T-tf*»^  )|. 
]■■]-  !  .11  Kr.  Ihb- 
l'MUpArcaMoa-Coiiio  der  Admlnl- 
itratlon:  Nr.  Bo<  »«& 
I      1 1]  ir<      .ou-L'-  (tlu  ün  l'l«b: 
Nr.  U0.C9». 
Bei  «raffe  wniitfi  uch  <!<■«■  eom  K*. 
^•--ii.  iii-C'firrnt*  fmtyeaetaataa  Tente 

honoriert. 
M»i.nn-r.;.tf    werde*    u!  cht    ionl  :k- 

IMIMi 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1-,  10.  «nd.  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ml.  Postversendung 

Ii  Ofilfrrrlrk  r>(tn: 
Oftasjkhrlg  K.  10.  llalbjiliri«  X.  f. 

Cur  Ja.  in  du,  -k«  Krlik: 
DMrjlhrlg  Mk  1 J  1 1 ilti jtlni«  Mk .  • 

Im  kkrigra  Auiludf : 
(laji>jkhrlc  Kr  «0.  IUlhJkrrrl*  Fr  1». 
R»»ii|f««telU  fllr  dan  fluchbkoiWl : 
srlrlk»jrci  *  S.bsrlrk  Ig  Wie». 

Eintels«  Summern  10  Heller 
ORrn*  rWlsrnstt-jutn  portofrei 


N°-  36. 


Wien,  den  20.  December  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


Illustrierte  Sprclal-Bahn-Preiscourante,  sowie  Maassaileltung  zur  Selbstmaassnahme  gratis  und  franco. 


£  Uniformierungsanstalt  und  Fabrik  für  Ausrüstungssorten 


Unübertroffen !      Wien,  VII/2.  Burggasse  Nr.  33. 

Rothe  Dienstkappe 


Wasserdicht,  waschbar  * 


lt*>t«l>ahm  H  Kl 


Neptnn! 


SEIDEL  &  NAUMANN s  = 

Schreib- 


Tdgal 


maschine 


jsfr^'Irl^T'T'yfflFl'jB 

Auf  Kugellager 
mit  sofort  u.  dau- 
ernd sichtbarer 
Schrift  und  auto 
matiich  fuuetio- 
nirendemDecimal- 
Tabutator. 

Leichtester 
TuttniDschltjl 

!  Rrkrirtpnkrio  tsd 

I  1'rMpecU  graU«  tai 

frun. 


Öeneral-Repraaentarj»  für  Oesterreich-Ungarn: 

Hch.  Schott  tfe  Donnath,  Wien 


III  :?.  Heumnrkt  Nr.  9. 


Möbel 


rn  gun-*iir*n  /.»Mut trali*>dii  gnngt  n   tllr  Kl**mb»hnt)eavntlr 
Im  aaerkavnnt  toll  des  Warrahavien 

S.  Schlesinger,  Wien 

II.  Ob.  Hr.iijnn.irii«-«-  47. 


HKKNA.W  U  l  i  VA  WIEST, 

VII.  l-rrt  licnlt  ltlprsIrNSM-  Nr.  ÄS. 

Paten  tirt«  SpeciaUUten :  Telephon 
■>rr*4  I.lrhtaaKefaier  *ur  MlUiiaUn   unbedingt  detierli  »ften  ra»*h.ii  He|i«r»t-ir 
von  Nute  .]»«-  Ii  In«,  ijf#fl  W.liblrcli-,  Zink-,  r*Pl'-  »lO.   Dtiehi'ni  lhhrhHnt|i*n, 
(Ja*r  lieht*«  elü. 

Horn*  ClaatUteer  raserrpeiraf  m  unbedingt  dauerhafter  AMlrhtiin«  von  steile« 
iiml  *rhwer*n  fro*««*j  Oberlicht«  if'arr'WR)  ie  Dotier  T  Kiien,  MarTearobren  «er. 

Ilorre«  I  a^r*BI(rir»HHi»r,  etnr-lff*'i  Mittel  mar  wirklichen  Corner» lrur>tf  von 
Wellblech-,  Zink-  and  l'üfipdaohern. 

Die«*«  Fabrikat»  Wr>ri|««  in  •rh<m  «etiranrhifahlffeni  /mtirtd  ■  geliefert  *»d  kalt 

retarbeitel.  ITebernahuia  •Mr-tehliUrfirrr  Arbeiten  unter  (Urantie  »ichiremaeier 
A tj«rnbrnn«   Verna  jtlirhelt*  Krfrrrnien. 


KltDger  9  Special  -Constructionen 

~  acetylen-Ceptralen  r 

Eisenbahn- Stationen 

System  „Carbid  in  s  Wasser". 

Von  der  1. 1  Statthalteret  in' Wied  tteentactitet  M  wtMi\. 
Vortheile  -=- 


bierdnreh 
erzielte 


gegenüber  allen  bestehenden  Einwurf-Apparaten 

Kein  (««svfrrlust  bei  der  Beschickung 

des  Entwicklers,  ferner 
Kein  tiasTcrlust,  da  Fortfall  der  tilgl. 

Erneuerung  des  Entwickler- Wassers 
Gänzlicher  Wegfall  der  tügl.  lästigen 

Sclilammentleerung  dos  Entwicklers 

Tadellos  and  absolut  sicher  fnnettonirende 

Acetylen-ttlühllchtbrenner 

Oasersparniss  gegenüber  offenen  Brennern  ca.  60%. 

GompoldSiircbDer  MascDinen-  M  Metallwaaren  -  Fabrik: 


ca  l©o 


Rieh.  Klinger, 


Gumpoldskirchen 

bei  Wien. 


Referenz:  Aretylen-Stadtcenlrale  Spit*  r/d  Donau. 


Offflfl  rilltfllrt  **  **f'™#  **  ro  UTne-Pfr-lei-n  (Imi-e,  nntdaniet  n-a  »inff*- 
rill  tili  INI  fln  I  rlcnwln  n*H'turii<-eUrtl»»rn  ItofVrt  ein  im  l.eerlimack  »owohl 
LUliUU  Uli  Uli  l  «Je  *Urh  in  $m  Aus«iel)i«[k*.lt  hMMff  nnerr«lrl.1«ei  Pindmkl. 
Vach  Anatyte  de«  chrmleth+n  f.alioralot-iufne  in  Stuttgart  he«itat  «in  mit  H>IMuft 
ger*it«ter  Kaffe«  am  90<y„  liLlierm  tlxbalt  an  JMrjkt»to.T»n  al«  enlt»i«r  r»n  e-  ■ 
wohnlicher  H>  eturik{.  Kin  Vareurli  nt>«r*eunt.  Vf>rlst|re«  Sie  l'rei.lnte.  TBffhrber 
P  oRtrereaadt  naAh  alUn  nicktiuiir*>n  o*terr*.icfr«,  Rnt*  -Sawr  brerrniech«  Rafle** 
4 rroc. Rotieret  mit  DampPie'i  •*>  Karl  Ktclail.  laai,  v  HMB*a. 


k.  k  pr.v.  Liquenr-Fabriks- 
Actien  Gesellschaft  — — 


Specialität: 
„Ein  Klostergeheimniss".  AüSSlü 


vorMti 
t.ebrQder  Kekelmann. 


Hiezu  die  Beilage  des  Oerichsweiler  Patentbureaux.  Oresden-A.  3.  Struvestrasse  2 


LIlffAlV  &  PETZOLD 


Wien,  III.  MaUh*a*gaase  S. 

©BCrbcLUSCplli^CL  j©6Cl^6r"  Neoheiten  von  betTorragender  Bedeutung  für  den  Bahnoberban.  nun 
Fürsämtliche  am  Oberbau  vorkommenden  Bolzen  u.  Muttern  fllr  B»i>nerhaitang,  wie  «.  B.  Sebieneobohrapparat«,  tragbare  Kalt 
Ist  nur  dieser  eine  Schlüssel  erforderlich.  ****"•  qieiahebewinden,  Schwellenbohrmaschinen  o-  «■  w. 


Trlrpboa  2I2J 
itt/riadollSAti 


Hirn, 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER  &  C2 

X.  Kothrnliofi?as>e  A4  und  30  (eigene  Oebandei 

tlafarl  billiget  in  eoledretae  Auifttkmif; 

Elektrische  TelegTaphen  i  _  Nm* 

lar  all»  Zae«k«.  <  Lautapreoh- Mikrophone. 

BUTZABLEITKK 
naeh  dea  liawahrlt'etai,  njretoMeaa. 

Elektrische  Beleuchtungs-  u.  KraftObertrsgungsanlagen. 
BammulcJi«  Bclouthlnugikörp«  and  bUteriattu. 
Alle  «<in«ti£rn  rlcktrlaefcea  Apparate. 

IllitttHrt«  Si**ritit- t*rM*tuurani«  gru1l*  uutt  fmneo. 
Nifdrrlaxru-  I.  Prladrtehairaeaa  H  I VarlSagarea  i)pitn|»i>'. 

Tel«|,Kou  IS75.  II.  ftaiuralraaau  i*  (nkcharl  dem  Cm llb»ntar), 

Tuleption  IS.TIT, 

Ilaekarim*  KeTe  rroirn  Virlfarh  arlaellrl. 


Pracisions-  u.  Massenartikel-tisengiesserei 

MAX  HÜDE  &  CS-  WIEN 

V.  Bez.,  Slebenbrutineiujadxe  44. 
mm  Telephea  *e.'ll»>».  *a> 

Specialfabrik  für  Eiaonbahnbedarf 

tod  Oeten,  Sjameicüc,  VcnlilatioDen,  Kancusaiieer. 

Lf  zenftt  werden  o   a  ; 

Für  AUfualmurUlde:  >j'i»ci»l-Hwr»»H«.  und  WurtMul  Oeff-ii  mit 
iJauvrliietid.  Für  tlfduitf  uvebiieexeii  !  I  runtjioruM*  Kech*]i>feii  Iii 
Kia«4i  g-bumltn,  Ft><««it»ii»lHaxb«ril«.  FUr  \VAcblerbä«»t*r :  Sjibutbrrdo 
mit  &*rk>if*n,  TLimmf-  und  C*l>i»rt>'>r«<ii,  Dim»tra<aai-ll*rddf«ii. 
\fif»jf  HrU.heue  f*i *t häIUihi»  n  Wi||*B.fei. 
KfferMtti:  Linie  Wo!V.»re  /.Hl«**,  Wall»*.— UitiHriiiburf, 
Marirahail— Karttbait,  Orrir» — Menth  est«»,  KL«ko  — fraewovak  eie. 


WIEN  X. 


Elektrlsohe  Bahnen  *  ' 'ToJLu'V  LM,ra 

Aufflliran«  eltklrUcbrr  Rrlmrb.tunc*    tiud  KranUhertriirnnjc*  Uil*jtHi  In 
Jedem  Umfuge  und  jedem  htrvmijiiain  für  Fabrik*!),  Hergwerkw,  Wonu- 
gebfcudo  tUi. 


l»yU4iii*m*n  biw n  ti-nl  Flf  klrmin-lurf  u  für  (il..gii..tr.,m,  Wccneel-  und  I>r*h- 
•irua-lUkainiiterfii.  Hj nUuirrn,  MUliiAlM|>*ii  lUuliclio  Febnketiun  16.CO0 
biuuk),  Tfle^repb-,  Tele|iben-  und  PtuersigiiaMiila^i.. 

EisEDlialiDSlpal-  mi  Central  - EisenbatinsicbernDes  -  Anlaien. 
Automatisch  ZanscbranKeD  Patent  Tröster. 

3}  Preisliste»,  Broichllran,  Kottsasnichlige  keilsnlos.  t> 
Ingenienr-Itureanx : 

für  Tirol,  Vi>ra'lb«'K   SaUliant  «ad  Fitr  Mthrati  uad  Sclilailao: 

Ub«iJ.l«n.iih:  Mkr.  Oair.a.  Dabakahlraise  KU. 

luaebratk-Safitca,  tittke-etrs«*  H.    •.»  Kr.  See. 

Für  Mi  lermark    Karoten  and  Krata: 
Ural  i.r«/b»ilislra->»  5 


Unfall-Verhütung. 

Gesichts-  und 

Augenschutz  „Mica" 

(•lest,  tu  »Hau  Oultantaaeas.  t  tfatbahrllah  rar  »al»a»lbfl- 
ua.l  KadUbrrr    r.ltij.fokrt  Toa    Heb ordaa  M  Fiumbm, 
Laeaualla-  »nj  Mraaerabakarsbrar».  lu  iiuluatnallaa  Betrieb™  aka. 

Prr>a|xrtM  grali«  low  Tartratar  f    < "<tt#rf  - 1  c^aro  :    Abc.  Tb  Graa«. 
\Vi»a  IV  I  Laalkaa^lKaaar  IS.  »  '-r  vi,  dar  <lrtallaaraa  a.  (taalrbliarbaiiturik 
..HICA",  O.  in.  b  II.,  ürraaaa  IC 


Erzeugung 
ausschliesslich  von 


i- 

Bernard  Petriks  W 


Hodrnbacli. 

NIEDERLAGEN  : 

Joief  Blaachek  Tolnal  Beia  ea  Tina 

Wien,  XVII.  Syringgasse  7.  Budapest.  VI.  Gyar  uteza  SO. 


k  a  k.  Hur-  und  auaaciil.  Bjlr. 

Sebiruni-,  Pra.Uewfbt-  ond  ßeflrvhte-Fabn'k  o»d  Perforir-Aulilt 

WIEN,  ktartaiiiir,  Vrügdmlth'gaaaa  Nr.  18  ood  18 

empfiehlt  siuh  xiir  Lieferung  von  allen  Arten  Ellen-  md 
Mwaalngdraht-Oeweben  und  Oeflechten  fttr  das  Eisen- 
bahnwesen, als :  Ai ohonkai ton  Rauchkaa ten p  1  tte r  and 
Verdlcbtang:ig:ew«b«;  ausserdem  Fenater-  ond  Ober- 
Höhten  -  ßohutiglttern,  patentlrt  Kepreseten  Warf- 
gittern  fllr  Bern-,  Kohlen-  nnd  Dattenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  llontaniwecke  als  besonders  vortheilhaft  empfehlenswertb, 
sowie  randgeloohten  und  geaohlitzten  Elien-,  Kupfer  , 

Zink-,  Meailnc;-  nnd  Stahlbleohen 
n  Stab-  tm<l  AATtlr-VoniclitaQaan,  Dralitaallan  iin<1  altaa  In  dlaaea  Faci  ein- 
a^bikcigea  arttkaln  In  Tarsltllekslar  Oaalltll  au  den  ktlllfaUa  Fralwa- 


IaMk-,  Flrnlaa-  nnd  Farben-Fabriken 

Christoph  Schramm,  Wien  n.  Raab. 

Gegründet  1837.  -  Primilrt  London  1862. 
spkcialitAt: 

Eiaenbabuwagen-Laclie,  Kut>cheulae.ke,  Schleif-  n.  Praparation»- 
lacke,  Emailfarben,  Spachlelkitt.  lillmg  up,  Terebine,  8iecatif, 
Lßconmtivlarke  etc. 


&  HASSA(i 


Dachschiefer-Import  u.  Dach- 
deokerei  nebst  Fabriksnieder- 
iane  von  Steindachp,ippe  Prag  ond  KSnlgl.  Weinberge 

Coiaytolt:  PK  Ii;,  Krka  Hulaaaituaaa«  (lnlb — II>  uad  Manaag-aaaa  <89  bau) 
Uacliacburatlafar:  »Ustlalkabar. 
Urarrtl-VtrlrtloBK  dtr  Ubrre-Kaaailiadrr  lUrkarkirfrr-lirabta. 


Dickdcckunetn  mit  Scbltftr   Ziesels,  Fabrikt  Mrdailacc  toa  Dackpippeg 

Dacbpappa  und  Balicanaat.  0*«klack,  Haliceo«»!. 

•*•  Isoliiumvt  und  i.ipüa:uruair>a.  -f  i  iiiimi  i\ki  n  «■■«  . 

Kaclmrlilffcr  llaudlaaf.  KkBnilirkra  aalrrlal  für  l>wbdarkrt. 


Christ.  F.  Schweickhart 


Telrpboa 

>r.  I&K33. 


WIEN. 


Tele pkpo 

Kr.  i>. : 


Gasapparate  für  jeden  Zweck. 


y  Google 


O  esterreichisclie 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£  36. 


Wien,  den  20.  Deeember  1902. 


XXV.  Jahrgang. 


INHALT: 


Di«  Hygiene  auf  Kisen  bahnen.  Von  Ambro«  Erbäte  in,  Adjonc»  der  k.  k.  .Stanubabnen.  Die  nurdbühmisrhe 
von  Teplits  nach  Reiebeuberg.  Von  Hermann  Rosche.  (Schlott.)  Neuerliche  Auageetaltnng  der  Anwendbarkeit 
tod  Frankiernngsmarken  bei  den  k.  k.  Staatababnen.  HonaU-Cbronik,  November  1802.  —  Technlache  Randachau:  Eine 
neuartige  WaBgonknjiplnna;.  Dampfwagen  ?on  Gardoer  &  Serpollet  Die  Zeichengeber-Anlage  auf  dem  Bahnhofe  in  Lniern. 
Stationa-Anaeiger.  Ein  neuartiger  LocomotWkease).  Die  neuen  Duroiiganifswagen  der  kgl.  bayeriachen  Stnatsbahnem. —  Chronik: 
Peraotia)iiAi*brichten.  Die  Fr&clitrQVkeratattiingen.  Die  Kendel  bahn.  Streckenweise  Nacbwi'isuug  der  Einnahmen  der  kSnigl.  bayerischen 
Siaatsbalmen.  Anch  ein  .Tarifwirnrarr".  —  Literatur:  Ge*eb*ft».  VormetkBUUter  1903.  Deutscher  E)*enb«bu-Kalt;uder  auf 
da«  Jahr  1903.  Kalender  für  Eiaenbahntechniker.  Österreich!« her  Ingenieur-  und  Architekten- Kalender  fllr  1908.  Die  Einen- 
babnen  im  tropiacben  Afrika.  Der  IX.  Internationale  SehiHahrtoeongreaa  in  DBaaeldorf  190U.  -  Olubnacbrichten:  Bericht  Ober 
dien.il.r.-raamnilnt.gan.ft.r 


Club  Versammlung:  Dienstag,  den  13.  Jänner 
1903,  Vv7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Friedrich 
Becke,  k.  k.  Universitiits-Professor,  über:  „DU  gevlogi- 
»ehm  Verhühniitc  ila  TauerntunntU .*  (Mit  Lichtbildein.) 
Nach  Schluss  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublocale. 


Die  Hygiene  auf  Eisenbahnen. 

Von  Ambro«  Erbatein,  Adjnnct  der  k.  k.  Staatabahnen. 

Jeder  Fortschritt  hat  seine  Kehrseite,  jedes  Fort- 
schreiten der  CiviliaatioD,  welches  unser  Wohlbefinden 
verbessert,  bringt  neue  Gefahren  mit  sich,  an  die  wir 
nna  gewöhnen  oder  die  wir  beseitigen  müssen,  jede  neue 
Industrie  muss  in  dem  Maasstabe,  als  sie  sich  ver- 
vollkommt,  jene  Vorsichtsmassregeln  anwenden,  welche 
die  Arbeiter  und  das  Publicum  vor  den  Gefabren  schützen, 
die  mit  der  neuen  Erfindung  aufgetaucht  sind. 

Die  Eisenbahnen  sind  auf  dem  Continente  nunmehr 
fast  siebzig  Jahre  alt  geworden,  ihre  Fortachritte  sind 
grossartig  und  mannigfaltiger  Natur  und  sie  brauchen 
hier  nicht  aufgezählt  zu  werden;  jedoch  es  scheint,  dass 
die  Hygiene  mit  der  Ausgestaltung  der  Eisenbahnen  nicht 
gleichen  Schritt  gehalten  hat,  noch  mehr,  dass  sie  bis  anf 
den  heutigen  Tag  stark  vernachlässigt  wurde,  obgleich 
hier  gegenüber  dem  Gemeiuwohle  eine  wichtige  Pflicht  zu 
erfüllen  ist.  Die  Eisenbahn  ist  heute  eine  Veikehrsader, 
welche  alle  Welt  benutzen  muss,  und  es  gibt  kaum  ein 
Verkehrsmittel,  in  welchem  die  Reisenden  so  nahe  anein- 
ander gerückt,  bisweilen  mehrere  Tage  in  einem  kleinen 
Räume  verbringen.  Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  hat 
mehrere  gesundheitsschädliche  Factoren  znr  Folge,  welchen 
von  Seite  der  Bahnverwaltungen  nicht  die  gleiche  Auf- 
merksamkeit geschenkt  wir.l,  wie  z.B.  der  Vergrösseruug 
der  Geschwindigkeit  der  Züge  oder  der  Verbesserung  des 
Mobilars  der  Wagen.  Und  doch  liegt  hier  ein  wichtiges 
Feld  der  öffentlichen  Gesundheitspflege. 

Mit  der  fortschreitenden  Erkenntnis  von  der  Über- 
tragung der  ansteckenden  Krankheiten  musste  auch  der 
Gedanke  kommen,  dass  alle  die  für  die  öfteiitliehen  Orte 


mit  starkem  Verkehre  —  wie  Schulen,  Kasernen,  Spitaler, 
Arbeitssäle  —  notwendigen  sanitären  Massregeln  auch 
beim  Personenverkehr«  auf  Eisenbahnen  angewendet 
werden  müssen  und  dass  ihre  Einhaltung  an  keinem  öffent- 
lichen Orte  so  wichtig  ist,  wie  auf  den  Eisenbahnen,  weil 
hier  gar  keine  ärztliche  Ueberwachung  der  grossen  Menge 
der  Unbekannten,  welche  täglich  in  die  Bahnhofsballen 
strömt,  möglich  ist.  In  der  Schule  oder  in  der 
Kaserne  wird  jeder  mit  einer  ansteckenden  Krankheit 
Behaftete  bald  entdeckt,  isoliert  und  der  von  ihm  be- 
nützte Raum  desinfleiert.  Im  Waggon  dagegen  weiss  man 
nicht,  ob  der  Nachbar  oder  die  Person,  welche  vorher 
den  gewählten  Sitz  einnahm,  nicht  von  der  Tuberculose 
betallen  oder  mit  Scharlach  behaftet  ist.  Auf  dem  Fussboden, 
von  welchem  sich  der  Staub  aufhebt,  liegt  vielleicht  der 
Auswurf  eines  Lungenkranken,  oder  das  Kind,  welches 
gegenüber  sitzt,  hat  vielleicht  den  Keuchhusten,  die  Masern 
oder  gar  Diphteritis.  Wie  soll  der  Reisende  das  wissen 
und  wie  soll  das  Bahnpersonale  in  diesem  Sinne  eine 
Controle  ausüben?  Unmöglich.  Damit  soll  aber  nicht  ge- 
sagt werden,  dass  überhaupt  nichts  zu  geschehen  habe. 
Das  einzige  wirksame  Mittel  zur  theilweisen  Behebung 
dieser  Gefahr  wäre  eine  gründliche,  obligatorische  Des- 
infection  der  Wagen  nach  jeder  Tour,  wie  sie  nach  dem 
Transport  auch  gesunder  Thiere  vorgeschrieben  ist,  beim 
Personentransporte  aber  nur  dann  vorgenommen  wird, 
wenn  der  Fall  einer  ansteckenden  Krankheit  bekannt 
wurde.  Das  Vieh  wird  in  sanitärer  Hinsicht  besser  be- 
handelt als  der  Mensch,  soweit  es  sich  um  die  hier  be- 
handelte Frage  bandelt. 

Die  gegenwärtigen  hygienischen  Massregeln  müssen 
daher  als  unzureichend  bezeichnet  werden.  Sie  besteben 
allerdings  nur  in  einer  sehr  geringen  Anzahl.  Eine  Be- 
stimmung des  Betriebsreglements,  welche  vom  Ausschlüsse 
von  der  Fahrt  der  mit  Infectionskrankheiten  behafteten 
Reisenden  handelt,  nnd  eine  in  den  Wagen  angebrachte 
Affiehe  mit  der  an  das  Publicum  gerichteten  Auflorderung, 
.nicht  auf  den  Boden  zu  spucken",  sind  im  wesentlichen 
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die  getroffenen  Massnahmen  für  normale  Zeiten.  Die  er- 
wähnte Bestimmung  des  Reglements  kann  aus  naheliegen- 
den Gründen  nur  in  den  seltensten  Fällen  gehandhabt 
werden  und  auch  die  Aufforderung  betreffs  des  Spnckens 
wird  von  dem  Gros  des  reiseuden  Publicums  unbeachtet 
gelassen. 

Die  Schlafwagen,  der  letzte  Fortschritt  in  der  Be- 
quemlichkeit, sind  in  sanitärer  Beziehung  sehr  gefährliche 
Orte,  besonders  aber  jene,  welche  auf  Linien  im  Verkehre 
sind,  wo  die  Lungenkranken  während  des  Winters  nach 
den  Curorten  reisen.  Es  ist  mir  nicht  bekannt,  ob  und  in 
welcher  Weise  eine  Desinfection  der  Wagen  eingeführt 
ist.  Aber  was  auch  immer  geschehen  möge,  es  ist  un- 
zureichend, weil  eine  wirksame  Desinfection  zur  Vernich- 
tung des  Tuberkelbacillus,  unseres  grössten  Feindes,  nur 
mittels  Feuer  zu  erreichen  ist,  welche  Desinfectionsart 
bei  dem  gegenwärtigen  Materiale  der  Wagen  nicht  durch- 
führbar ist.  Sie  ist  jedoch  möglich,  wenn  die  gesamrate 
innere  Einrichtung,  auch  das  Bett,  die  Fnssböden, 
Teppiche,  das  Waschbecken,  kurzum  alles,  aus  Asbest  her- 
gestellt wird.  Asbest,  welcher  in  der  Natur  in  grossen 
Mengen,  auch  im  Inlande,  vorkommt,  wird  leicht  ge- 
wonnen, ist  daher  sehr  billig  und  lässt  sich  zu  jedem 
Möbel-  und  Kleidungsstück  ohne  technische  Schwierig- 
keiten verarbeiten.  Man  kann  Asbestplatten  von  Va  bis 
15  mm  Stärke  herstellen,  sie  übertreffen  unsere  Hölzer  an 
Härte,  Widerstandsfähigkeit  und  sind  viel  billiger.  Es 
kostet  eine  gut  gewalzte  Platte  von  chemisch  reinem 
Asbest  (95—  98*  )  60 — 70  Heller  pro  Kilogramm.  Eine 
feuerfeste,  wasserdichte  und  von  Säuren  nicht  angreif- 
bare Spuckschale  aus  Asbest  kommt  nicht  theurer  als 
eine  solche  von  Glas  oder  Porzellan,  ein  Bett  mit  Wäsche, 
alles  aus  Asbest,  stellt  sich  um  die  Hälfte  billiger  als  die 
Schlafstelle  der  gewöhnlichen  Type.  (Im  ersten  öffentlichen 
Kinderspitale  in  Wien  werden  binnen  kurzem  mehrere 
Krankensäle  mit  nur  aus  Asbest  verfertigten  Einrichtungs- 
stücken neu  installiert,  wobei  selbst  der  Anstrich  der 
Fenster  ein  weisser  Asbestlack  sein  wird.)  Die  Unver- 
brennbarkeit  des  Asbests  gibt  die  Möglichkeit,  einen  Raum 
mittels  Ausglühens  zu  desinficieren  und  somit  der  Gefahr 
einer  Infection  wirksam  zu  begegnen.  Nicht  allein  die 
Schafwagen,  sondern  auch  noch  andere  Theile  der  Bahn- 
höfe, Personenwagen,  Wartesäle,  Aborte,  würden,  wenn 
sie  zum  Theile  mit  Asbestverkleidungen  versehen  wären, 
gründlicher  desinficiert  werden  können  und  hiedurch  die 
Gefahr  der  üebertragung  einer  Krankheit  verkleinert 
werden.  In  den  Personenwagen  sollten  die  Fussboden- und 
Wandbekleidnngen,  letztere  zum  mindesten  bis  zur  Höhe 
der  Kopflehne,  aus  Asbest  bestehen. 

Die  hygienischen  Mängel  der  Eisenbahnen  wären 
noch  schädlicher,  wenn  das  Publicum  die  ihm  drohenden 
Gefahren  nicht  kennen  würde.  Glücklicherweise  dringt 
diese  Erkenntnis  immer  tiefer  in  die  Massen  ein,  und  mau 
beginnt  einzusehen,  dass  die  Furcht  vor  der  Krankheit 
der  Anfang  zur  Gesundheit  ist,  insbesondere  auf  dem 
Gebiete  der  ansteckenden  Fülle.  Zahlreich  sind  schon  die 


Mütter,  welche  mit  ihren  Kindern  nicht  in  Wagenabtheile 
einsteigen  wollen,  wo  bereits  andere  Kinder  sind,  sowie 
sie  auch  die  öffentlichen,  stark  frequentierten  Spielplätze 
meiden.  Zahlreich  sind  auch  die  Reisenden,  welche  ün 
Winter  Schlafwagen  nach  Curorten  für  Lungenkranke 
nicht  benützen,  welche  nie  den  blossen  Kopf  an  die 
Rückenlehne  legen,  sondern  ein  Tuch  dazwischen  breiten 
oder  eine  gewirkte  Haube  über  die  Ohren  ziehen.  In 
Oesterreich  sind  diese  Erscheinungen  einstweilen  nochselten. 

Man  würde  fehlgehen,  wollte  man  diese  Befürch- 
tungen als  grandios  ansehen.  Die  üebertragung  der  an- 
steckenden Krankheiten  auf  diesem  Wege,  ist  nunmehr 
ausser  Discussion,  und  in  allen  Ländern  hat  man  bereits 
begonnen,  sich  mit  dieser  Angelegenheit  ernstlich  zu  be- 
schäftigen. Wir  erinnern  hier  an  den  kürzlich  verlaut- 
barten  Erlass  des  Ministeriums  des  Innern  au  die  politi- 
schen Landeschefs.  Die  Analysen  des  Staubes  in  den 
Eisenbahnwagen  durch  Praussnitz,  Petri,  Kolb  nnd 
Friedrich  in  Deutschland  haben  bewiesen,  dass  der 
Tuberkelbacillus  in  dem  Staube  häufig  enthalten  ist. 

Wir  dürfen  jedoch  nicht  vergessen,  dass  im  Personen- 
verkehre in  manch  anderen  Hinsichten  —  auch  vom 
hygienischen  Standpunkte  —  unbestreitbare  Fortschritte 
zu  verzeichnen  sind.  Der  für  jeden  Reisenden  entfallende 
Kubikranm  an  Luft  ist  durch  die  Constrnction  höherer 
Waggons  wesentlich  vergrößert  worden,  wenngleich  es 
die  Beisenden  selbst  sind,  die  durch  das  Aufthttnnen 
riesiger  Koffer  u.  dgl.  diese  Verbesserung  wieder  illu- 
sorisch macheu.  Bei  einiger  Energie  könnte  dieser  Un- 
sitte desPublicums  leicht  gesteuert  werden  nnd  es  würden 
ausserdem  die  Einnahmen  aus  dem  Gepäcksverkelue 
wesentlich  gehoben  werden. 

Die  Ventilation  wurde  im  Vergleiche  zu  den  An- 
fängen der  Eisenbahnen  bedeutend  verbessert,  und  die 
Einrichtung  der  französischen  Compagnie  d'Orleana  ist 
hier  an  erster  Stelle  zu  nennen.  Dort  wurde  der  Apparat 
Pignatelli  in  den  Personenwagen  angebracht.  Durch 
diesen  wird  die  äussere  Luft  dura  Ii  einen  auf  dem  Dache 
angebrachten  Trichter  —  ähnlich  dem  Windfänger  aal 
den  Dampfschiffen  —  der  mit  seiner  Oefhiung  in  der 
Fahrtrichtung  steht,  getrieben,  dann  über  die  Oberfläche 
eines  kleinen  Wasserbassins  geführt,  wodurch  die  Luft 
im  Sommer  abgekühlt  und  zugleich  von  allen  fremden 
Beimischungen  gereinigt  wird,  bevor  sie  in  das  Innere 
des  Wagens  tritt.  Doch  auch  bei  diesem  Systeme  werden 
per  Kopf  nnd  Stunde  nur  15  Kubikmeter  frischer  Luft 
erzielt  so  dass  hier  noch  ein  weites  Feld  für  Ver- 
besserungen offen  bleibt.  Der  grösste  Theil  der  Personen- 
wagen hat  gar  keine  Ventilationsapparate,  wenn  man  von 
den  kleinen  Jalousien  am  Plafond  oder  oberhalb  der 
Thören  und  Fenster  absieht,  und  dieser  Uebelstand  trägt 
viel  zum  Uebelbefinden  bei,  welches  man  im  allgemeinen 
beim  Fahren  in  der  Eisenbahn  erleidet  und  welches  bei 
manchen  Leuten  schon  nach  kurzeu  Strecken  eintritt. 

Die  Beheizung  der  Wagen  ist  erst  seit  wenigen 
.Jahren  in  halbwegs  befriedigender  Weise  gelöst.  Lang'* 
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Zeit  gab  es  überhaupt  keine  Beheizung  der  Wagen,  und 
es  scheint,  dass  gegen  ihre  Kinführung  von  Seite  der 
Balmärzte  plaidiert  wurde,  weil  man  in  dem  plötzlichen 
Temperaturwechsel,  der  beim  jedesmaligen  Oeffnen  der 
Tliüre  entsteht,  eine  Gefahr  für  die  Gesundheit  der 
Reisenden  erblickte.  Die  Beheizung  mittels  eines  Ofens, 
wie  sie  noch  in  Russland  in  der  IV.  Classe  —  auch  bei 
uns  in  vereinzelten  Fällen  —  anzutreffen  ist,  ist  um- 
ständlich, sie  verschlechtert  bei  einer  ungleichmäßigen 
Erwärmung  die  Luft  und  ist.  wegen  der  Gefahr  einer 
Feuer8brunst  im  Falle  einer  Katastrophe  gänzlich  zu 
verwerfen.  Die  blechernen  Wärmeflaschen  mit  heissem 
Wasser  geben  eine  ungenügende  Ei  wärmung  und  sie  haben 
den  grosseu  Nachtheil,  dass  sie  häufig  ausgewechselt 
werden  müssen,  wobei  das  Innere  des  Wagens  jedesmal 
die  Ausseiltemperatur  annimmt.  In  Belgien  wird  vielfach 
das  System  Radelet  bei  der  Beheizung  der  Wagen  an- 
gewendet, welches  in  der  Einführung  von  ixithglühenden 
Stahlbarren  in  eigens  gebaute  feuersichere  Schächte  unter 
den  8itzreihen  besteht.  Die  Heizung  mittels  Briquettes 
gehört  zu  den  gefährlichsten  in  sanitärer  Beziehung,  weil 
bei  dem  geringsten  Spalte  in  dem  Fussbod«n  die  Gefahr 
einer  Vergiftung  durch  Kohlenoxyd  möglich  ist.  Die  fran- 
zösische Nordbahn  hat  zu  einem  gemischten  Verfahren, 
theils  heisses  Wasser,  theils  Briquettes,  gegriffen,  wobei 
nicht  der  ganze  Wagen,  sondern  jeder  Abtheil  für  sich 
geheizt  wird,  und  es  soll  diese.  Art  der  Beheizung  ziem- 
lich gute  Resultate  ergeben.  Die  Dampfheizung  ist  die 
beste  vom  hygienischen  Standpunkte,  sie  ist  aber  in  be- 
triebstechnischer und  ökonomischer  Beziehung  mit  mehreren 
Nachtheilen  verbunden.  Die  Locomotive  muss  in  der  kalten 
Jahreszeit  mindestens  eine  Stunde  vor  der  Abfahrt  an 
den  Zug  gekuppelt  werden,  es  muss  bei  grosser  Kälte 
und  bei  einer  grösseren  Länge  des  Zuges  das  Vorheizen 
in  zwei  Theilen  geschehen  und  eine  zweite  Locomotive 
zu  diesem  Zwecke  in  den  Dienst  gestellt  wei  den,  wodurch 
der  Kostenpunkt  wesentlich  erhöht  und  der  Aufenthalt 
in  den  Bahnhöfen  verleidet  wird.  Der  Hauptnachtheil  der 
Dampfheizung  ist  aber,  dass  die  letzten  Wagen  eines 
Zuges  von  mehr  als  25  Achsen  Länge  bei  einer  Aussen- 
temperatur  von  —  5°  R.  und  darüber  nur  nothdürftig 
erwärmt  werden  können.  Dieser  Uebelstaud  ist  in  den 
nördlichen  Theilen  Europas  hesonders  empfindlich,  Der 
Verein  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  hat  daher  in 
seiner  diesjährigen  Preisausschreibung  für  Verbesserungen 
unter  den  Aufgaben,  deren  Lösuug  wünschenswert!!  erscheint, 
ancli  die  Beheizung  langer  Züge  mittels  Dampf  angeführt. 

Die  Beheizung  mittels  des  Termo-Syphon,  welchen 
mehrere  französische  Eisenbahnen  eingeführt  haben,  wäre 
das  Ideal  eines  Beheiznngsapparates  für  Eisenbahnwagen, 
wenn  sie  nicht  so  kostspielig  wäre.  Bei  diesem  System 
finden  wir  unterhalb  eines  jeden  Waggons  einen  Kessel 
angebracht,  in  welchem  Wasser  erhitzt  wird,  welches 
dann  in  Dampfform  in  den  im  Innern  des  Wagens  unter 
den  Sitzbänken  angebrachten  und  weitverzweigten  Köhren 
circuliert    Ks  bleibt  nur  die  Gefahr  des  Entzttndens  des 


Wagens  im  Falle  eines  Eisenbahnunglückes  als  Nachtheil 
zu  nennen,  jedoch  ist  diese  Gefahr  nicht  hoch  anzuschlagen, 
weil  sich  die  Feuerstelle  ausserhalb  des  Wagens  befindet 
Durch  diese  Beheizungsart  wird  eine  gesunde  und  gleich- 
massige  Erwärmung  aller  Wagen  erreicht. 

Was  die  Abkühlung  der  Wagen  während  der  heissen 
Jahreszeit  anbelangt,  ist  zu  erwähnen,  dass  diese  Mass- 
regel beinahe  nie  zur  Anwendung  gelangt.  Sie  wird 
einigermassen  durch  die  Ventilation  besorgt,  welche  aber, 
da  sie  selbst  unvollkommen  ist,  eine  Abkühlung  der  Luft 
nicht  bewirkt,  wenn  die  äussere  Temperatur  eine  hohe 
ist.  Mit  dem  früher  erwähnten  Apparate  Pignatelli 
wird  schon  eine  Verringerung  der  Temperatur  um  3" 
im  Innern  des  Wagens  erzielt.  Auf  der  transibirischen 
Linie  haben  die  Wagen  der  Schnellzüge  vorne  am  Dache 
einen  Trichter,  durch  welchen  die  Luft  eindringt  und 
hernach  durch  ein  Schlangenrohr  geführt  wird,  welches 
in  ein  hölzernes  Gefäss  mit  einer  abkühlenden  Mischung 
(Eis  und  Salz)  gestellt  ist.  Der  Unterschied  zwischen  der 
Aussen-  und  Innentemperatur  kann  auf  diese  Weise  bis  zu 
25°  R.  gesteigert  werden.  Aber  es  handelt  sich  hier  um 
ziemlich  (heuere  Apparate,  deren  Anbringung  wohl  nur 
in  den  Wagen  der  Luxuszüge  ökonomisch  gerechtfertigt 
erscheint.  Das  Gleiche  gilt  für  die  Wagen  mit  doppelten 
Seitenwänden,  welche  auf  einzelneu  Bahnen  der  wärmeren 
Zone  geführt  werden.  Nichtsdestoweniger  kann  auch  durah 
ganz  einfache  Mittel,  wie  das  Anstreichen  der  Dächer  mit 
Kalk,  das  Aufstellen  der  deponierten  Wagen  im  Schatten 
und  das  Bespritzen  der  Wagen dächer  unmittelbar  vor  der 
Abfahrt,  eine  beträchtliche  Verminderung  der  oft  so  un- 
leidlichen Hitze  herbeigeführt  werden. 

Die  Notwendigkeit  einer  guten  Beleuchtung  sei  hier 
der  Vollständigkeit  halber  angeführt,  und  es  kann  von  der 
Aufzählung  der  Vor-  und  Nachtheile  der  eiuzelnen  Be- 
leuchtungsarten,  weil  sie  allgemein  bekannt  sind,  ab- 
gesehen werden. 

Lieber  die  Versuche  mit  dem  Acetylen  wäre  zu  sagen : 
die  Beleuchtung  der  Züge  mittels  dieses  Gases  —  wie 
sie  probeweise  auf  den  Linien  der  Südbahn  geschehen  ist  — 
kann  Katastrophen  herbeifuhren,  weil  bei  der  Erzeugung 
eine  bedingte  Sicherheit  nur  bei  stationären  Aulagen  er- 
reicht wird;  hingegen  hat  die  Mischung  Oelgas  and  Acetylen 
in  jeder  Weise  befriedigt.  In  dieser  Mischung  verliert  das 
Acetylen  seineu  bösartigen  Charakter. 


Der  wichtigste  Theil  der  hygienischen  Vorsorgen 
auf  Eisenbahnen  ist  die  Verhinderung  der  Verbreitung 
von  ansteckenden  Krankheiten  im  Wagen.  Freilich  wird 
hier  auch  der  erfahrenste  Hygieniker  auf  grosse  Schwierig- 
keiten in  der  Praxis  Stessen  (deren  grösste  die  bedeu- 
tenden Kosten  sind,  für  welche  in  den  bestehenden  Fahr- 
preisen kaum  Deckung  gefunden  werden  könnte.  Denn 
die  als  ideales  Endziel  vorschwebende  tägliche  Des- 
intection  der  Personenwagen  würde  insbesondere  eine 
Vermehrung  des  Wagenparkes  und  der  Aufstellungsgeleise 
um  nicht  viel  weniger  denn  100  \  erfordern,  die  vor 
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handenen  Wagen  milssten  in  ihrer  inneren  Ausstattung 
gänzlich  umgebaut  werden,  ein  neueR  Heer  von  Personal 
musste  aufgenommen  und  die  sachlichen  Erfordernisse  der 
Desinfection  selbst  fortlaufend  beschallt  werden.  Die  unbe- 
streitbar vorhandene  Notwendigkeit  erhöhter  Beachtung 
der  Hygiene  im  Personenverkehr  wird  daher  nur  im  lang- 
samen Fortschritte,  namentlich  aber  durch  entsprechendes 
Verhalten  des  Publicums  selbst  erreicht  werden. 

(Bern.  d.  Red.) 


Die  nordbfthmlscho  Transversalbahu  von 
Töplitz  nach  Kelchenberg.*) 

Vortrag,  gehalteu  ;m  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  «in 
91.  October  1903  voo  Hermann  Rosche,  k.  k.  Regierungsrath  und 
Geoeraldirector  der  k.  k.  prir.  Anssig-Teplitxcr  Eiscnbahn-Uescllsebat't. 
[fUbja] 

Du  Wichtigste  war  eine  möglichst  beschleunigte  Aus- 
mauerung des  Tunnols,  am  das  Gebirge  rasch  vom  Luftzutritt 
abzuschliessen. 

Diese  Ausmauerung  erfolgte  im  mittleren  Tunneltheile 
fast  ansschliesslirh  nach  Type  10  der  bekannten  Normalien 
der  k.  k.  Stnatsbahnen,  hantig  mit  verstärkten  Widerlagern 
and  durchwegs  mit  Soblenge  wölben. 

Mit  Ausnahme  der  Soblenqnader  and  Canaldeckel  wnrde 
das  Tunnelmaaerwcrk  aas  Diorit- Bruchsteinen  in  Köutgshofer 
Cementmörtel  —  der  sich  auch  anter  diesen  schwierigen 
Verhältnissen  vorzüglich  bewahrte  —  hergestellt. 

Viele  Schwierigkeiten  verursachte  die  Materialbeschaffung. 

Der  Diorit  erforderte  viel  Abraum  und  weite  Zufuhr. 
.Sand  fand  sich  aaf  der  Neuländer  Seite  erst  in  6  km  Ent- 
fernung vom  Tunnel,  Holz  musste  —  weil  in  den  böhmischen 
Wäldern  in  so  starken  Dimensionen  nicht  erhaltlich  —  zum 
Theile  aus  Ualizien  bezogen  werden  und  aus  Mangel  au  ein- 
beimischen  Fuhrwerken  musste  ein  galizisches  Fuhrwerks- 
unternehmen  mit  60  Pferden  herangezogen  werden. 

Nach  dem  bewahrten  Muster  des  Arlberg-Tunnels 
wurde  eine  genaue  Beobachtung  des  Lichtraumproliles  ange- 
ordnet und  werden  noch  gegenwärtig  genaue  Messungen  perio- 
disch durchgeführt. 

Die  Tnnnelbauten  zeigten  nur  unbedeutende  Form- 
änderungen, im  mittleren  Theile  aber  kam  bei  einigen  Ringen 
ein  Zusammengehen  von  mehr  als  30  cm  und  eine  Scheitel- 
senkung  von  mehr  als  10  cm  vor 

Rrst  nach  vollständigem  Erhärten  des  Mauerwerkes  des 
Schlussi  Inges  eines  Tunnelabschnittes  trat  Ruhe  ein. 

Da  bei  zwei  Ringen  neben  grosserem  Zusammengehen 
auch  (iewolbseprflnge  and  zerdrückte  Steine  sichtbar  wurden, 
erfolgte  im  Frühjahr  eine  Reconstructioti  des  Mauerwerkes 
dieser  Ringe. 

Inmitten  all'  dieser  Schwierigkeiten  hat  am  1 5.  J  u  1  i  1899 
in  Gegenwart  des  Verwaltungsrathes  der  A.  T.  E.  G.  der 
Durchschlag  des  Sohlstollens  in  feierlicher  Weise 
stattgefunden  —  398  ra  vom  Kriesdorfer-  und  522  m  vom 
Neuländer  Stolleniuundioche,  bezw.  359  m  und  467  m  von 
den  Portalen  —  und  die  vollständige  Ucberelnstimmung  der 
Linie  in  Höhe  und  Richtung  ergeben. 

Dor  Verwaltungsrath  säumte  nicht,  den  an  dieser  schwie- 
rigen und  gefährlichen  Arbeit  betheiligten  Ingenieuren  — 
allen  voran  den  um  die  Baufübrutig  der  ganzen  Linie  be- 
sonders verdienten  Rauinspector  Fliegauf  und  dem  bewährten 
Tunnelbauer  Professor  Steinermayer,  sowie  der  die  ge- 
sammten  Rauten  in  der  Strecke  Kriesdorf — Reicbenberg  mit 
grösster  Sachkenntnis  and  Solidität  durchführenden  Bauanter- 
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nehmung  Brüder  Redlich  &  Berg  er  Dank  und  Aner- 
kennung in  wärmster  Weise  zum  Ausdrucke  zn  bringen. 

Am  (3.  April  1900,  nachdem  auch  die  Reconstrnction 
des  letzten  Ringes  beendet  war,  wurde  mir  die  Freude,  den 
Schlusstein  dieses  letzten  Ringes  persönlich  einfügen  zu  können. 
Es  war  dies  einer  jener  im  Leben  des  Ingenieurs  unvergess- 
lichen  Augenblicke,  in  welchem  er  Uber  dem  Gelingen  des 
Werkes  gerne  aller  Sorgen  vergisst,  die  ihm  dessen  Her- 
stellung verursachte. 


Fig.  10.  Jcschkentunncl,  Kriesdorfer  Portal. 


Am  28.  Mai  1900  war  auch  der  Oberbau  verlegt  und 
damit  der  Tunuel  nach  einer  Bauzeit  von  zwei  Jahren  and 
zwei  Monaten  vollständig  beendet. 

Die  Kosten  des  J  es  c  bk  en  t  nn  n  e  1  s  —  excl. 
Beschotterung  und  Oberbau,  jedoch  einschliesslich  aller  Mehr- 
arbelten und  Aufzahlungen  —  betrugen  K  1,260  000,  also 
K  1540  per  laufenden  Meter  —  sehr  viel  für  eine  Localbahn, 
relativ  wenig  angesichts  der  Grösse  der  Schwierigkeiten  dieses 
Baues  und  an  den  Kosten  des  Lupkower  Tunnels  —  welcher 
pro  laufenden  Meter  den  achtfachen  Betrag  erfordert  hatte 
—  gemessen,  geradezu  kennzeichnend  für  den  technischen 
Fortschritt  des  Tunnelbaues. 

Neben  dem  Jeschkentannel  treten  die  anderen  Tunnel- 
bauten der  Transverenlbahn  in  den  Hintergrund  und  ich  muta 
mir  versagen,  auf  dieselben  hier  näher  einzugehen,  obgleich 
einzelne  —  wie  der  Auperscbiner  Stuinberglannel,  der  Jäger- 
baus- und  der  Bnrggrafen-Tunnel  —  in  Folge  grosser  Abrutschun- 
gen in  den  Voreinschnitten  bemerken«  werthe  Sicherungsbauten 
erforderten,  oder  wie  der  Rehberg-Tunnel,  bei  welchem  Kalk- 
stein, t^uarzit  and  Thonschiefer  durchfahren  wurde,  Gelegenheit 
zur  Anwendung  elektrisch  betriebener  Bohrung  gaben. 

Die  mit  der  letzteren  gemachten  Erfahrungen  dürften 
vielleicht  angesichts  der  in  allerjiingster  Zeit  beim  Bau  der 
grossen  Alpentunnels  gemachten  Versuche  weiteres  Interesse 
erregen. 

Die  Primärstation  für  die  elektrische  Anlage  wurde 
neben  der  circa  130  m  tieler  als  das  Reichenberger  Tunnel- 
ende  liegenden  Bezirks.stra.sse  errichtet  und  daselbst  ein  Werk- 
platz geschaffen,  der  zugleich  als  Aulladestatiou  für  eine  zum 
Materialtransporte  hergestellte  Drahtseilbahn  diente. 

Die  Dynamos  wurden  mit  einer  Dampfmaschine  betrieben. 
Die  Secundärmatchine  war  im  Stollen  nahe  vor  Ort  aufgeseilt, 
deren  Drehbewegung  durch  eine  Stow  sehe  biegsame  Welle 
auf  die  S  i  e  m  o  ns- II  a  I  s  k  e'sche  Bohlmaschine  übertragen. 
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Die  Leistungen  dieser  maschinellen  Anlage  erlitten  leider 
oftmalige  Unterbrechungen,  theils  veranlasst  dnrch  die  un- 
günstige Beschaffenheit  des  Gebirges,  theils  in  Folge  wieder- 
holten Ulibrauchbarwerdens  der  drei  vorhandenen  Bohrmaschinen 
—  die  Dimensionierung  eines  Tbeiles  der  beweglichen  Dreh- 
achse war  zu  gering  bemessen. 


Fig.  11.  Einbrach  des  VoreinsehnitU-Stollens  des  Jägerhaustannels 
in  Folge  Lehnenrutschung. 


Diu  grusste  Leistung  mittels  Bohrmaschine  war  deshalb 
in  24  Standen  aach  nur  21  m,  gegen  einen  mittleren  Fort- 
schritt von  12  bis  13  m  bei  I  landbohr  nng  auf  der  Teplltzer 
Seite  des  Rehberges  —  ein  nicht  befriedigendes  Ergebnis. 

Allerdings  wurde  anch,  bei  gnt  eingeteilter  Srhntternng 
im  Kalkstein  und  im  festen  Thonschiefer  mit  zwei  gleich- 
zeitig arbeitenden  Maschinen  ein  Tagesfortschritt  von  3*5  bis 
4  m  erzielt,  ein  Fortschritt,  der  jenem  beim  Dane  des  Jnng- 
franbahntunnels  gleichkommt. 

Bei  einem  mit  einer  entsprechend  grossen  Anzahl  von 
Reservebohrmaschinen  ausgerüsteten  Betrieb  erscheint  demnach 
auch  diese  Art  maschineller  Bohrung  für  nicht  allzuwider- 
»tanrisfähiges  Gestein  genügend  leistungsfähig. 

Eh  ist  hiernach  erklärlich,  dass  —  wenn  wir  rncht 
unterrichtet  sind  —  auf  der  Nordseite  des  Karawankentannels 
mit  Bohrmaschinen,  System  Siemens  &  Ualske,  gearbeitet 
wird  nnd  auch  für  die  Nordseito  des  Pybrntnnnels  elektrischer 
Betrieb  in  Aussicht  genommen,  für  den  Centralgneis  des 
Tanerntunnels  aber  die  Auwendung  hydraulischer  Bohrung, 
System  Brand,  beabsichtigt  ist. 


Ich  sollte  nun  noch  --  am  vollständig  zu  sein  -  den 
Oberbau,  die  Hochbauten,  die  Sicherungs-  and  Zagfürderungs- 
anlagen,  die  Fahrbetriebsmittel  and  die  Werkstätten  der 
Tsplitz-Reichenberger  Bahn  vorführen.  Aber  es  genügt  wohl, 
auf  die  anagestellten  Typen  zu  verweisen.  Diese  besagen, 
daas  anch  diese  Bestandteile  der  neuen  Linie  durchaus 
modernes  technisches  Gepräge  tragen.*) 
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Fig.  12.  Hoehbautypen. 

Das  Gleis  mit  seinen  12  ">  m  langen  Schienen,  enger 
Scbwellentheilnng  and  Keilunterlagsplattcn,  die  H  n  c.  h  b  a  u  t  e  n, 
theils  im  Putzban,  theils  im  Ziegelrohbau  mit  Steingewänden 
an  Thüren  und  Fenstern  ausgeführt,  werden  meine  ehemaligen 
Nordbahncollegen  an  verwandte  Nordbahntypen  erinnern, 
nur  die  Anbänger  der  Secesslon  werden  unbefriedigt  fortgehen. 

Die  Wasserbeschaffungsanlagen  weisen  alle 
Arten  der  Wasserbeschaff nngstypen  von  der  gefassten  Hoch- 
quelle  bis  zum  artesischen  Brunnen  nnd  der  Mamathpumpe  anf. 

Als  Masch!  nentypon  kamen  mit  Rücksicht  auf  die 
Gebirgssteignng  von  25"/ivo  vierfach  gekuppelte  Zwillings- 
locomotiven  von  53  t  Adhäsionsgewicht  zur  Anschaffung. 

In  jüngster  Zeit  wurden  in  Voraussicht  der  Erhöhung 
der  Fahrgeschwindigkeit  für  die  Beförderung  der  Personenzüge 
auf  der  Localbabn  eine  Dreicylinder-Verbundlocomotive  von 
4 12  t  Adhltsionsgewicht  nnd  eine  Zwillingsmaschine  gleicher 
Abmessungen  versuchsweise  in  Betrieb  genommen,  welche  die 
Ueberlegenheit  der  enteren  Type  bei  Bergfahrten  darthat. 
Die  Namen  dieser  beiden  Locomotiven  „Engerth"  nnd  „Ghega" 
sollen  erinnern  an  die  am  die  erste  Gebirgsbahn  Europas  ver- 
dientesten Techniker. 

Die  Personenwagen  aind  Durchgangs  wagen  mit 
Seitengang.  Eine  besonders  leicht«  Banart  mit  Mittelgang 
und  Plateaua  ist  für  den  grossen  Tonristonvorkebr  im  Jeschken- 
gebirge  berechnet. 

Für  den  Zuwachs  an  Fahrbetriebsmitteln  ist  gegen- 
wärtig in  Bflhm.-Leipa  eine  H  i  1  f  s  w  e  r k  s  t  ä  1 1  e  für  sechs 
Locomotiv-  and  18  Wagenstände  in  Ausführung,  bei  welcher 
die  Decken  der  Werkstättenränme  nach  System  Hennebique 
durch  die  Firma  A  s  t  hergestellt  werden. 

Ltngen  Sie,  geehrte  Herren,  aas  dieser  Schilderung  der 
bau-  und  betriebstechnischen  Einrichtungen  der  nordbfthmischen 
Transversalbahn  den  Eindruck  empfangen  haben,  dass  bei 
derselben  die  Errungenschaften  der  modernen  Technik  möglichste 
Verwerthung  fanden  and  dass   sich  diese  Bahn  vollwerthig 


•)  Wir  müssen  uns  hier  darauf  beschränken  einige  Hoehbau- 
typen vorzufahren. 
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«infügt  in  die  bedeutsamsten  Bahnbauten  der  neuesten  Zeit. 

Gerne  gedenke  ich  auch  an  dieser  Stelle  der  Unter- 
stützung, die  ich  bei  der  Durchführung  diese«  Bahnbanes  durch 
einen  ausgezeichneten  8tab  jüngerer  Ingenieure  and  durch  grosse 
leistungsfähige  Bauunternehmungen  wie:  Schön  &  Wessely, 
Redlich  &  Berger,  Kohler  nnd  PelU  erfuhr. 

Aber  indem  ich  von  technischen  Schwierigkeiten  und 
Leistungen  dieser  Bahn  sprach,  habe  ich  doch  nur  einen 
Theil  jener  Arbeiten  gekennzeichnet,  welche  der  Betriebsauf- 
nahme vorangeben  müssen. 


schaftsbahnhof  Reichenberg,  neue  Belobung  erfahren,  im 
Frachtenverkehre  aber  bauen  wir  auf  den  arbeitsamen  Sinn, 
auf  die  Unternehmungslust  der  Bevölkerung  Deutsch-Böhmen* 
und  ant  die  bereits  wahrnehmbare  Erkenntnis,  dass  die  böhmische 
Braunkohle  bei  entsprechenden  Preisen  der  schlesischen  Stein- 
kohle ebenbürtig  ist.  Das,  meine  Herren,  ist  die  Zukunft 
der  nordböhmischen  Transversalbahn! 


Indem  ich  Ihnen,  meine  Herren,  die  Baugeschichte  der 
nordböhmiBchen  Transversalbahn  vorführte,  habe  ich  zugleich 
Bericht  erstattet  Uber  meine  eigene  Thatigkeit  seit  meinem 
Scheiden  ans  Ihrer  Mitte.  Ich  war  mir  bewuast,  dass  ich 
nirgends  mehr  Verständnis  für  die  von  der  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  im  öffentlichen  Interesse  geleistete 
grosse  Arbeit  und  gebrachten  Opfer  finden  würde,  als  in 
unserem  Club,  der  sich  als  eine  Vereinigung  aller  Zweige  des 
österreichischen  Eisenbahnwesens  darstellt  und  an  dessen  Spitze 
der  vornehmste  Kenner  undgrösste  Förderer  der  österreichischen. 
Eisenbahnen  steht. 
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Fig.  12  a. 

Parallel  mit  dieser  bautechnischen  Thatigkeit  waren  — 
hervorgerufen  durch  das  ganz  aussergewöbnliche  Hinaufschnellen 
des  Zinsfusses  in  ganz  Europa — nicht  vorhergesehene  finanzielle 
Transactlonen  auszuführen,  war  der  Leidensweg  der  tarifarischen 
Verkehrstbeilung-  nnd  Anschlnssverhandlungen  zu  gehen,  der 
Hinutenkampf  der  Fahrplanentwürfe  durchzukämpfen,  ein  viel- 
köptiges  Betriebspersonale  zu  gewinnen  und  einzuschulen. 
Letzteres  macht  wenig  Sorge,  wenn  an  eine  grosse  alte 
Bahn,  eine  kleine  neue  Linie  anzugliedern  ist,  bei  der  Trans- 
versalbahn war  das  Umgekehrte  der  Fall  und  das  Personale 
muiate  zum  grössten  Theile  von  Aussen  neu  gewonnen  werden. 

Im  Jahre  1896  betrug  der  Stand  an  Beamten  und  Dienein 
der  A.  T.  E.  G.  zusammen  1023,  heute  betragt  er  2382,  d.  1. 
ein  Zuwachs  von  133%. 

Doch  all'  dies  gehört  der  Vergangenheit  an! 

Am  17.  September  1900  erfolgte  die  Betriebseröffnung 
der  lutzten  Theilstrecke  Kirmes — Reichenberg  der  nordböh- 
mischen Traosversalbahn,  ohne  der  üblichen  Feier,  denn  wir 
hielten  ja  —  wie  jetzt  noch  —  vor  den  Thoren  Reichen- 
bergs,  aber  doch  begleitet  von  dem  Jubel  der  Bevölkerung, 
die  damit  ihr  Verständnis  nnd  ihre  Dankbarkeit  bekundete 
für  das  Uilllonengescbeuk,  das  ihr  die  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn mit  diesem  Bahnbau  gebracht  hat. 

Ein  Hillionendarlehen  —  denn  der  erhoffte  Vorkehr, 
die  erhoffte  Rentabilität  sind  bis  jetzt  nicht  eingetreten  — 
das  ist  die  Gegenwart! 

Aber  wir  erwarten  beides  von  der  Zukunft. 

Die  historischeu  Betrachtungen  am  Beginne  meine«  Vor- 
trages haben  gezeigt,  dass  auch  die  besten  Bahnen  Zeit 
brauchten  zu  ihrer  Verkehrsentwicklung. 

Der  Personenverkehr,  jetzt  schon  rege,  obgleich  noch 
beengt  durch  die  30  Stunden-Kilometer-Qescbwlndigkeit,  wird 
durch  die  angestrebte  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  bis 
45  km  und  durch  die  Einfahrt  unserer  Züge  in  den  Gemein 


Neuerliche  Ausgestaltung  der  Anwendbar- 
keit von  Franklerungsmarken  bei  den 
k.  k.  Staatsbahnen. 

Das  „Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt* 
Nr.  141  vom  11.  December  1.  J.  veröffentlicht  eine  Kund- 
machung der  k.  k.  Staatsbabnen  („ Einführung  neuer  Bestim- 
mungen für  die  Abfertigung  mit  Frankiernngsmarken  etc."), 
welche  den  erfreulichen  Beweis  liefert,  dasB  sich  diese  Ver- 
waltung, welcher  schon  so  manche  schtttzenswerthe  Neuerung 
im  commerciellen  Dienste  zu  verdanken  ist,  in  der  einmal 
als  richtig  und  vorteilhaft  erkannten  Verwendung  der  Harke 
zur  vereinfachten  nnd  raschen  Abfertigung  der  Kleingnter 
weder  durch  ihre  vorläufig  nur  geringe  Verwendung  durch 
das  Publicum,  noch  durch  die  besorgten  Einwendungen  ge- 
wisser Stellen  innerhalb  nnd  ausserhalb  der  Verwaltung  be- 
irren lasst.  Es  ist  dies  umsomehr  anzuerkennen,  als  gerade 
in  diesen  Blättern  von  einem  unserer  ersten  Fachmänner  auf 
dem  Gebiete  der  Controlle  (Centralinspector  F.  J.  Kohn)  die 
Verwendung  der  Marke  im  Eisenbahudienste  lebhafte  Anfech- 
tung erfahren  hat.  Die  insbesondere  von  Regiernngsratb 
v.  Loehr*)  wiederholt  ausgesprochene  Hoffnung,  dass  die 
Sache  trotz  aller  Gegnerschaft  ihren  Fortgang  nehmen  werde, 
wird  daher  erfreulicherweise  nicht  getauscht. 

Die  Ausgestaltung,  welche  die  neuen  Bestimmungen 
bringen,  ist  eine  doppelte:  es  wurde  die  Entfernung,  auf 
welche  Harkencolli  versendet  werden  dürfen,  auf  das  Dop- 
pelte erhöht  und  es  wurde  die  ZultLssigkeit  der  Belastung 
der  Markencolli  mit  Nachnahmen  nach  Eingang  ein- 
geführt. 

Bei  der  Einführung  des  Markendienstes  im  Jahre  1898 
wurde  die  Abfertigung  von  ermftssigtem  und  besonders  er* 
niassigteiu  Eilgut  im  Gewichte  bis  10  kg  je  einer  Sendung 
auf  eine  Entfernung  bis  400  km,  im  Gewichte  von  10  bis 
20  kg  bis  aut  200  km  zugelassen.  Im  Jahre  1901  wurde 
die  Anwendbarkeit  der  Harke  auch  auf  gewöhnliches  Eilgut 
ausgedehnt  und  solche  Colli  bis -10  kg  auf  200  km  und  von 
10 — 20  kg  auf  1 1 10  km  Entfernung  befördert.  Die  Gebühr 
betrug  in  allen  Fallen  50  b.  Nunmehr  (mit  Giltigkeit  vom 
1.  Janner  1903)  gilt  folgender  Tarif: 


*)  Dem  bekanntlich  infolge  seiner  fortgesetzten  Aitikel  und 
Hiuweisungen  in  diesen  Blättern  die  Einführung  de*  Markeiidieii-te< 
in  Oesterreich  zu  verdanken  ist 
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Zur  Durchführung  der  Frankierung  werden  fortan 
zweierlei  Harken  ausgegeben:  eine  Stammmarke  zn  50  h,  die 
in  zwei  Abschnitte  getheilt  ist,  von  welchen  der  grössere 
znm  Aufklobon  aof  das  Collo,  der  andere  als  Anfnahmsaehein 
dient,  nnd  eine  eintheilige  Zuschlagsmarke,  ebenfalls  zu  50  h. 

Die  zweite  Neuerung,  die  Zulassung  von  Nachnahmen 
auf  Markencolli,  ist  von  noch  grosserer  Bedeutung  als  die 
Ausdehnung  der  zulässigen  Entfernungen.  Denn  dadurch  wird 
diese  Abfertigongsart  dem  in  Oesterreich  bestehenden  Zah- 
lungsverkehr oder  besser  Zahluogsnothstand  zwischen  Ver- 
kaufer und  Kaufer  angepasst,  allerdings,  das  muss  consta- 
tiert  werden,  nicht  ganz  im  Einklänge  mit  dem  Wesen  der 
Marke,  aber  jedenfalls  zum  Vortheile  der  Sache,  welche  durch 
Ablohnen  des  Nachnahmeverkehres  lediglich  aus  Principlen- 
reiterei  nur  gelitten  hatte.  .Sehr  viele  Producenten  von  laad- 
wlrthsehaftlichen  Erzeugnissen  werden  jetzt  erst  in  der  Lage 
sein,  ihre  Colli  direct  an  den  Consotnenten  als  Markencolli  zn 
senden,  weil  sie  die  Sicherheit  haben,  entweder  zu  ihrem 
Gelde  oder  doch  wieder  zn  ihrem  Gute  zu  kommen,  falls  vom 
Empfanger  die  Nachnahme  nicht  bezahlt  wird.*) 

Zugelassen  werden  Mos  Nachnahmen  nach  Eingang  bis 
zum  Betrage  von  50  K,  und  zwar  nur  bei  der  Aufgabe  des 
Gutes.  Auflegung  oder  Erhöhung  von  Nachnahmen  durch  nach- 
trägliche Verfügung  sind  unzulässig,  dagegen  sind  zulässig 
die  Auflaasung  oder  Minderung  durch  Verfügung.  Der  Ab- 
sender bat  zum  Zwecke  der  Auflegung  einer  Nachnahme 
einen  von  ihm  ausgefüllten  Nacbnabmescbein  (eine  von  der 
Eisenbahn  aufgelegte  aus  dem  Nachnahme-Legitimationsscbein 
und  einem  Adresszettel  bestehende  Drucksorte)  beizubringen. 
Den  Legitimationeschein  erhalt  er  nach  baiinseitiger  Abstem- 
pelung und  Ergänzung  zurllck,  der  Adreeszettel,  welcher  auch 
den  Betrag  der  Nachnahme  enthalten  muss,  wird  auf  das 
Collo  aufgeklebt. 

Die  Auszahlung  der  Nachnahme  findet  ohne  vorherige 
Avisierung  des  Absenders  am  15.  Tage  nach  der  Aufgabe 
des  Gutes  statt,  ausgenommen  den  Fall,  dass  die  Versandt- 
station von  der  Empfangsstation  noch  nicht  vom  Eingange 
der  Nachnahme  verständigt  wurden  wäre.  Die  Nachnabme- 
provision  wird  stets  vom  Absender  eingehoben,  nnd  zwar  bei 
der  Auszahlung  der  Nachnahme  oder  im  Falle  einer  nachträg- 
lichen Auflassung  der  Nachnahme  bei  der  Ertheilung  der  be- 
treffenden Verfügung. 

Im  Uebrigen  ist  das  früher  eingeführte  Verfahren  beim 
Markendienste  nicht  geändert  worden. 

Diese  neuen  Bestimmungen,  welche  zweifellos  eine  be- 
deutende Steigerang  der  Marken  an  Wendung  durch  das  Publi- 
cum herbeiführen  werden,  gelten  für  den  geflammten  Bereich 
der  k.  k.  Staatseisenbahn-Verwaltung. 

Vielleicht  findet  sich  nunmehr  doch  auch  eine  oder  die 
andere  Privateisenbahnverwaltnng    bewogen,  diese  einfädle, 

*)  Hiednrch  Ist  einem  der  hauptsächlichsten  Bedenkeu  Kobn's 
K<3cIihtiu£  ^errfiiren. 


I  rasche,  Arbeit  nnd  Kosten  sparende  Abferügungsart  einzu- 
führen. 

Die  weitere  Entwicklung  des  Markendienste«  wird  sich 
darauf  erstrecken  müssen,  auch  Frachtgutcolli  zuzulassen, 
wodurch  der  Kreis  der  zur  Anwendung  der  Marke  tauglichen 
Guter  erschöpft  sein  wird  und  (sobald  auch  dies  eingelebt 
sein  wird)  das  gegenwartig  noch  etwas  zn  UButSmlliche 
Schreibwerk  einzuschränken,  endlich  die  Ausschliessung  der 
von  der  Staatsbahnverwaltung  betriebenen  Localbahnen  vom 
Markendienste  zu  beseitigen,  was  wohl  ohne  finanzielles 
Risico  durch  Verwendung  einer  eigenen  Marke  für  den  Durch- 
lauf anf  den  Localbahnen  geschehen  könnte. 


Monat  s-Cnronlk  —  November  1902. 

Neue  Concessionen:  In  diese  Rubrik  gehört  die 
mit  Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  7.  No- 
vember 1902  getroffene  Abänderung  der  Bestimmung 
im  §  19  der  Concesslonsur künde  vom  30.  Juni 
1880  für  die  Kremsthalbahn,  die  sich  auf  die  Be- 
dingungen bezieht,  unter  denen  die  Staatsverwaltung  die 
Linien  der  Kremsthalbahn .  Gesellschaft  einzulösen  das  Recht 
hat.  Inzwischen  haben  die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  am 
1.  November  1902  die  Betriebfuhrung  der  Kremstbalbahn 
ühei  nommen. 

B etriebseröf fnungon :  Am  10.  November  1902 
wurde  die  Lacalbahn  Radonitz-Duppau  für  den  öffentlichen 
Verkehr  eröffnet. 

Wichtige  Projecte:  Kurze  Zeit  nachdem  die 
Mendel-Bahn  zur  Sicherstellung  gelangt  ist,  tritt  in  Tirol 
ein  neues  Drahtaeilbabnproject  in  den  Vordergrund  der  Be- 
strebungen, nämlich  jenes  einer  Drahtseilbahn  von 
Bozen  nach  Kollern.  Kollern  ist  gleich  Ober-Bozen 
und  den  Orten  auf  dem  Ritten  eine  beliebte  Sommerfrische. 
En  scheint  zweifellos,  data  die  geplante  Bahn  für  die  Frem- 
den grosse  Anziehungskraft  aumiben  werde.  Die  Herstellungs- 
kosten der  rund  zwei  Kilometer  langen  Bahn,  welche  zum 
Unterschiede  von  der  Mendel-Bahn  ausschliesslich  eine  Zahn- 
radbahn sein  soll,  die  nach  dem  am  S.  Salvador«  bei  Lnganu 
ausgeführten  System  hergestellt  wird,  sind  mit  K  400.000 
bis  K  500.000  veranschlagt.  Die  Bahn  soll  eine  Mittel- 
station erhalten,  in  welcher  die  nach  aufwärts  und  abwart« 
gleitenden  Wagen  sich  kreuzen  und  die  Passagiere  umsteigen. 
Durch  diese  Einrichtung  wird  die  Nothwendigkeit  einer  zwei- 
geleisigen Herstellung  vermieden.  Die  Neigung  betragt  im 
Durchschnitte  500  Promille.  Der  Seilbetrieb  soll  durch  elek- 
trische Kraft  bewerkstelligt  werden. 

Bau:  Ausser  der  Vergebung  des  Baues  der  Linie 
Schwarzach— Gastein,  die  jedenfalls  noch  im  Laufe 
dieses  Jahres  erfolgen  wird,  sind  weitere  Bauvergebuagen, 
beziehungsweise  Bauaussehreibungen  rücksichtlich  der  in  dem 
Eisenbalmbau-  und  Investltions-üesetze  vorgesehenen  neuen 
Eisenbahnen  in  diesem  Jahre  nicht  mehr  zu  gewartigen.  Die 
nächste  Ausschreibung,  die  aber  erst  In  den  ersten  Monaten 
des  Jahres  1903  bevorsteht,  wird  die  offene  Strecke 
Klaus— Wiudischgars  ten  der  Pyhrn-Bahn,  welter 
die  bereits  der  politischen  Begehung  unterzogenen  Strecken 
der  Wocheiner  Bahn,  bezuglich  deren  die  Bau  vergeh  im  gs- 
Operate  in  Ausarbeitung  begriffen  sind,  betreffen.  Hinsichtlich 
der  Strecke  Klagen  furt  —  Bärengraben  (Kara- 
wanken-Bahn), die  jüngst  der  politischen  Begehung  unter 
gleichzeitiger  Vornahme  der  Stationscommission  unterzogen 
wurde,  steht  eine  wichtige  Bahnhofsfrsge  zur  Entscheidung  ; 
es  handelt  sich  um  die  Anlage  des  Bahnhofes  in  Klagenfort, 
eine  Frage,  welche  die  Bewohnerschaft  dieser  Landeshaupt- 
stadt sehr  lebhaft  beschäftigt  Die  Staatselsenbahn- Verwaltung 
beabsichtigt  im  Zuge  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit 


Digitized  by  Google 


-  412  - 


Triest  in  Klagenfurt  einen  eelbstständigen  Bahnhof  zu  er- 
richten and  dessen  Verbindung  mit  dem  Südbahnhofe  herzu- 
gtellen.  Diese  Abliebt  ist  daraof  zurückzuführen,  dass  die 
Sfidbahn  zu  einem  an  Stelle  des  gegenwärtigen  SUdbahnhofos 
zu  erriebt  enden  Denen  Centralbahnbofe  einen  angemessenen 
Beitrag  zu  leisten  ablehnt,  indem  sie  aaf  dem  Standpunkte 
steht,  daas  der  Babnbofban  dnreh  die  Herstellang  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  bedingt  sei,  wahrend  von  Seite  der 
Staataeisenbahn-Vorwaltnng  darauf  hingewiesen  wird,  dass 
der  Südbahnhof  in  Klagenfort  auch  ohne  Röcksicht  auf  die 
zweite  Eisenbahnverbindung  unzulänglich  geworden  sei  und 
einem  Umbau  bei  gleichzeitiger  Erweiterung  unter  allen  Dm- 
stunden  unterzogen  werden  mflsate. 

Im  Bericbtsmonat  weilten  die  Vertreter  der  zuständigen 
österreichischen  Keesortministerion  in  Berlin,  nm  dort  mit  der 
preussischen  Staatseisenbahn-VerwaUang  mündliche  Verhand- 
lungen Uber  den  in  Ansehung  des  Anschlusses  der 
Localbahn  Friedland-Heinersdorf  an  das  preua- 
sische  Eisenbahnnetz  abznechliessenden  Staats  vertrag 
zn  pflegen.  Diese  Verbandlangen  haben  zu  einem  befriedigen- 
den Abschlüsse  geführt,  und  am  20.  November  1902  ist  der 
auf  den  Anschluss  bezügliche  Staatsvertrag  von  den  Thell- 
nehmern  an  der  Conferenz  in  Berlin  unterzeichnet  worden. 
Durch  diesen  Vertrag  wird  der  Anschluss  der  bereits  im 
Betriebe  stehenden  Localbahn  Friedland-Heinersdorf  an  die 
geplante,  auf  prenssischem  Gebiete  gelegene  Linie  von  der 
Landesgrenze  nach  Friedeberg  a.  Qu.  gesichert,  welche  die 
prenesische  Regierung  nach  erlangter  gesetzlicher  Ermächti- 
gung, za  deren  Erwirkung  sie  dem  preussischen  Landtage 
binnen  kurzem  eine  Vorlage  unterbreiten  wird,  als  Staatsbahn 
zu  bauen  sich  verpflichtet.  Der  Anschluss  dürfte  sonach,  da 
der  Ban  der  neuen  Linie  voraussichtlich  noch  Im  Laufe  des 
nächsten  Jahres  wird  in  Angriff  genommen  werden  können, 
in  Bälde  zur  Thatsache  geworden  sein.  In  dem  Scbluss- 
protokolle  zu  dem  in  Rede  stehenden  Staatavertrage  spricht 
die  prensslsche  Regierung  grundsätzlich  die  Bereitwilligkeit 
ans,  den  Ban  nnd  Betrieb  der  auf  prenssischem 
Geb  iete  11  ege  nden  Theilstrecke  der  Eisenbahn- 
verbindung von  Troppau  nach  Bauerwitz  sicher- 
zustellen. 

Der  Verwaltungsrath  der  Südbahn  hat  beschlossen,  den 
Umbau  der  elektrischen  Bahn  Mödling-Hinter- 
brfihl,  die  ursprünglich  —  wie  unseren  Lesern  bekannt 
ist  —  an  eine  Elektrlcit.'ltsgeHelischaft  znm  Zwecke  des  Um- 
baues verpachtet  werden  sollte,  für  eigene  Rechnung  vorzu- 
nehmen. 

Es  haben  sich  vier  Bewerber  für  diesen  Umbau  ge- 
meldet, und  der  Zuschlag  erfolgte  an  die  Elektricitätsgesell- 
schaft  Ganz  &  Cie.  Der  Umbau  erfolgt  nm  den  Preis  von 
Kr.  400.000,  welcher  in  10  Jahren  bezahlt  werden  soll. 
Der  Betrieb  wird  nach  wie  vor  von  der  Südbahn  geführt 
werden. 

Die  D e t a  11  p r o j e c t e  für  den  Donau-Oder- 
Canal  werden  nun  von  Seite  der  Wasserstrassen-Bandirectlon 
der  endgiltigen  Feststellung  zugeführt.  Da  die  von  Seite  der 
Direction  durchgeführten  Trassierungen  reiches  Material  für 
die  Revision  des  ursprüngliche»  Projectes,  welche  ziemlich 
einschneidender  Natur  sein  dürfte,  geliefert  haben,  werden 
gegenwärtig  die  geologischen  Erhebungen  auf  der  Strecke 
Wien— Göding  mit  grosser  Gründlichkeit  durchgeführt.  Im 
Laufe  des  Winters  wird  das  Detailproject  für  die  Strecke 
Wien — Göding  jedenfalls  fertiggestellt  werden,  so  dass  das- 
selbe voraussichtlich  im  Laufe  des  nächsten  Frühjahres,  bezw. 
Sommers  der  Trassenrevision  nnd  politischen  Begehung  wird 
unterzogen  werden  können.  Es  ist  kaum  daran  zu  zweileln, 
dass  für  die  Strecke  Wien— Qöding  und  wahrscheinlich  auch 
für  die  Fortsetzung  nach  Preran  das  Scblensensystem  gewählt 


werden  wird,  während  die  Hebewerke  lediglich  auf  der 
Schiusastrecke  des  Canales  von  Preran  aufwärts,  resp.  auf 
der  Abzweigung  von  Prerau  zur  Verbindung  mit  der  Moldau 
Anwendung  Anden  dürften.  Nachdem  mit  dem  Baue  des 
Donau-Oder-Canales  in  der  Strecke  Wien — Prerau  Regal  le- 
rnngen  der  Thaya,  March  und  Beczwa  parallel  laufen,  zom 
Theile  vorangehen  müssen,  sind  Verhandlungen  mit  der 
autonomen  Verwaltung  von  Mähren  bereits  eingeleitet  worden. 
Die  end  gütige  Trasse  des  Donau-Oder-Canales  wird  es  er- 
möglichen, dass  die  Städte  Kremsier,  Hallein,  Kwassltz  is 
die  Trasse  einbezogen  und  mit  Hafenplätzen  bedacht  werden 
können. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
grösseren  österreichischen  Frivatbahnen  Im 
Monate  November  1902  im  Vergleiche  za  dem  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  wie  folgt: 


November 
1908 

Jegen 
Nov.  1901 

Kronen 

Aussig— Teplltzer  Bisenbahn  

Buschtebrader  Eisenbahn  Lit.  A  .   ,   ,  . 

Oeeterr.  Nordweetbshn;  garant,  Netz  .  . 

Krgäns.-Nets    .  . 
Sihlnorddentäi-he  VeibiiidunKHbabn    .    .  . 

1,366.018 
1 ,005.276 

896.986 
1,527.493 
7,618  627 
2,816.688 
1,608.020 

697.423 

6.99B.091 

—  79.806 
+  28.411 

—  22.000 
-f  58.200 
4-  95~fii 

—  I|4fit3 

—  98.947 

—  85  4Ü1 

—  104.603 

—  162.723 

Bemerkenswerth  ist  die  Mehreinnahme  bei  der  Kaiser 
Ferdlnands-Nordbahn,  bei  der  bisher  im  Jahre  1902  nur  Minder- 
einnahmen zn  verzeichnen  waren.  Zweifetlos  ist  das  günstige 
Ergebnis  eine  Conseqoenz  der  vermehrten  Koblentransporte. 
Im  Uebrigen  ist  auch  der  böhmische  (Braun-)  Kohlen  verkehr 
namhaft  gestiegen  nnd  hätte  zweifellos  der  Aussig  -  Teplitzer 
Eisenbahn  eine  Mehreinnahme  zugeführt,  wenn  nicht  durch 
die  frühzeitige  Einstellung  der  Schiffahrt  anf  der  Elbe  — 
die  Sperre  erfolgte  schon  am  19.  November  —  der  Kohlen- 
verkehr dieser  Bahn  eine  Abschwächnng  erfahren  hätte.  Der 
beträchtliche  Ausfall  bei  der  Staats-Eisenbahn-Geeellschaft  ist 
auf  die  dritte  Dekade  des  Monates  November  1902  zurück- 
zuführen, die  nm  rund  K  115.000  ungünstiger  war  als  die 
gleiche  Periode  des  Vorjahres.  Der  Ausfall  ergibt  sich  nur, 
wenn  man  die  provisorischen  Ziffern  des  heurigen  Jahres  den 
definitiven  Resultaten  des  Vorjahres  gegenüberstellt  Zieht 
man  zur  Verglekhnng  die  provisorischem  Ergebnisse  des 
vorigen  Jahres  heran,  so  zeigt  sich  hener  für  den  Monat 
November  nicht  ein  Minus,  vielmehr  ein  Plus  von  K  175.C61. 
Der  Auafall  bei  dem  Lit.  A.  Netze  der  Buschlöhrader  Eisen- 
bahn ist  durch  die  diesjährige  kurze  Zuckercampagne  zu  er- 
klären. 

Tarifarisches:  Im  „Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen nnd  Dampfschiffahrt"  vom  13.  November  1902  wurde 
durch  verschiedene  Kundmachungen  bekanntgegeben,  daas  die 
Erhöhung  der  Personentarife  bei  den  verschie- 
denen Bahnen,  welchen  dies  von  der  Rogierung 
zugestandet!  wurde,  eingeführt  wird.  Diese  Erhöhung 
tritt  am  1.  Jänner  1903  in  Kraft  und  wird  publicirt  für  die 
Staats-Eisenbahn  Gesellschaft,  die  Ferdinands-Nordbahn,  die 
Böhmischen  Commercialbahnen,  die  Böhmische  Nordbahn,  die 
Oesterreichische  Nordwestbahn,  die  Süd-norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn, die  Reichenberg- Gablonzer  Bahn,  die  Aussig- 
Teplilzer  Bahn,  die  BnBcht^hrader  Bahn  nnd  die  Kascban- 
Oderbeiger  Bahn,  die  Localbahnen  Friedland— Heinersdorf, 
Friedland— lleimsdorf  und  Raspe nau— Weissbach.    Auch  di« 
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Tarife  mit  dem  Auslände  erfahren  hiednrch  entsprechende 

Der  Busch  tührader  Eisenbahn,  der  die  Erhöhung  der 
Personentarife  von  der  Regierung  sonach  anch  zugestanden 
wurde,  wurde  die  Zustimmung  jedoch  unter  einer  wichtigen 
EinscIirAnktiug  ertheilt.  Wir  berichteten  schon  in  der  Monats- 
chronik  October  1902,  dasa  das  Gesuch  dieser  Gesellschaft 
im  Eisenbahntninisterium  von  verkebrspolitischen  und  anderen 
hiebe!  in  Betracht  kommenden  Gesichtspunkten  aus  geprüft 
wurde.  Nun  wnrde  die  Tariferhöhung  bezüglich  derjenigen 
Linien,  welche  auf  Grund  der  Concession  des  Jahres  1867 
und  1868  erbant  worden  sind,  die  Tariferhöhung  nur  unter 
der  Bedingung  zugestanden,  dass  das  Mehrerträgnis,  welches 
aus  den  höheren  Tarifen  einfliesst,  nicht  in  die  Grundlage  für 
die  Berechnung  der  Verstaatlichungsrente  einbezogen  werde. 
Diese  Linien  sind  die  hauptsächlichsten  Strecken  des  A-  und 
des  B-Netzes,  während  durch  spätere  Concessionen  nur  drei 
kleinere  Strecken  in  der  Gesammtlänge  von  60  Kilometern 
sichergestellt  worden  sind.  Die  Concession  der  Buscbtebrader 
Bahn  macht  die  Festsetzung  oder  Aenderung  der  Tarife  von  der 
Zustimmung  der  Regierung  abhängig,  und  unter  Berufung 
auf  diese  Concessions-Bestimmung  wurde  die  Rückwirkung 
der  Tariferhöhung  auf  die  Rente  einer  künftigen  Verstaat- 
lichung dadurch  abgeschnitten,  dass  das  Superplus  nicht  in 
jenes  Erträgnis  eingerechnet  wird,  auf  Grund  dessen  die  Eln- 
lBsungsrente  ermittelt  werden  soll.  Hiebei  werden  jedoch  die 
Einnahmen,  welche  der  Personenverkehr  im  Jahre  1902  ge- 
liefert hat,  als  Minimum  angenommen,  so  dass  die  Abrechnung 
dieses  Superplus  aus  der  Tariferhöhung  nur  in  dem  Masse 
erfolgen  darf,  als  die  Bruttoeinnahme  aus  dem  Personenver- 
kehre nicht  unter  das  Ergebnis  des  Jahres  1903  sinkt.  Die 
Buschtehrader  Bahn  berechnet  die  Mehreinnahme  aus  der 
Erhöhung  der  Personen tari Fe  mit  K  250.O00  im  Jahre.  Sie 
wird  die  einschränkenden  Bedingungen  der  Regierung  voraus- 
sichtlich acoeptieren  und  alljährlich  in  ihren  Abschlüssen  nach- 
weisen, wie  gross  das  Mehrerträgnis  an»  der  Erhöhung  der 
Persnaentarife  ist. 

Die  Regierung  hat  bekanntlich  die  von  der  Kaiser 
Fordlnands-Nordbahn  verlangte  Erhöhung  der 
Gütertarife  abgelehnt.  Die  Forderung  der  Nordbahn 
stützt«  sich  auf  die  Bestimmung  der  Concession,  welche  an- 
ordnet, dass  die  Regierung  das  Recht  habe,  die  Tarife  der 
Nordbahn  herabzusetzen,  wenn  dor  Reingewinn  des  öffent- 
lichen Netzes  den  Betrag  von  K  200  für  jede  Actie  über- 
steigt Gegen  den  Erlass  der  Regierung  hat  die  Nordbahn 
zunächst  die  Beschwerde  beim  Verwaltungsgerichtshofe  über- 
reicht. Die  Nordbahn  bat  jedoch  die  Absiebt,  von  der 
Concessionsbesliminung  Gebranch  zu  machen,  welche  im  §  34 
enthalten  ist  und  die  Einsetzung  eines  Schiedsge- 
richtes im  Falle  von  Streitigkeiten  behandelt. 

Wenn  die  Gesellschaft  trotzdem  zunächst  eine  Be- 
schwerde beim  Verwaltungsgerichtshofe  eingebracht  hat,  so 
geschah  dies  nur  aus  Gründen  der  Vorsicht.  Das  Schiedsgericht 
hat,  wie  aus  dem  Wortlaute  des  §  34  hervorgeht,  über  seine 
eigene  Conipetenz  zn  entscheiden.  Wenn  es  sich  wider  Ver- 
muthen  als  incompetent  erklären  würde,  wäre  der  Verwaltungs- 
gerichtshof das  Forum,  vor  welchem  die  Frage  der  Tarif- 
erhöhung zur  Austragung  gelangen  müsste.  Um  sich  In  dem 
unerwarteten  Falle,  dass  das  Schiedsgericht  sich  nicht  für 
competent  erachten  sollte  die  Jndicatur  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes zu  sichern,  musste  die  Nordbahn  schon  jetzt  an 
den  Verwaltungsgerichtshof  herantreten,  da  eine  Beschwerde 
innerhalb  60  Tage  nach  Empfang  des  angefochtenen  Erlasses 
einzubringen  und  der  Miniaterial-Erlas»  der  Gesellschaft  be- 
reits vor  einigen  Wochen  zugekommen  ist.  Durch  diese  Vor- 
sichtsmassregel der  Nordbahn  wird  die  Angelegenheit  jeden- 
falls entweder  vor  dem  Schiedsgerichte  oder,  wenn  sich  dieses 


dennoch  für  Incompetent  erklären  sollte,  vor  dem  Verwallungs- 
gerichtabofe  entschieden  werden. 

Am  1.  Jänner  1903  wird  anf  sämmtlicben  Linien  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  ein  neuer  Personen- 
und  Gepäcktarif  in  Kraft  treten  und  der  bisherige 
Tarif  ausser  Wirksamkeit  gesetzt  werden.  Durch  diesen  Tarif 
werden  die  Fahrpreise  in  der  ersten  Zone  des  Fernverkehrs, 
ferner  der  Preis  für  eine  Fahrt  über  300  Kilometer  hinaus 
erhobt,  wobei  jedoch  gleichzeitig  die  Begünstigung  einge- 
räumt wird,  daas  das  bisher  für  Fahrkarten  der  14  Zone 
bestandene  Verbot  der  jeweiligen  Fahrtunterbrechung  aufge- 
hoben nnd  die  einmalige  Unterbrechung  der  Reiae  mit  einer 
Karte  dieser  Zone  gestattet  wird.  Im  Uebrigen  werden  die 
Bestimmungen  des  bisher  geltenden  Tarifes  nur  in  geringem 
Masse  abgeändert.  Gleichzeitig  mit  dem  neuen  Localtarif  tritt 
anch  hinsichtlich  des  Verkehres  der  ungarischen  Staatsbahnen 
mit  den  sämmtlicben  in-  und  ausländischen  Eisenbahnen  ein 
neuer  Tarif  ins  Leben,  und  es  wird  der  alte  Tarif  mit  all 
seinen  Zusätzen  in  diesen  Verkehren  ausser  Kraft  gesetzt. 

Dagegen  soll  vorläufig  von  einer  Erhöhung  der  Frachten- 
tarife Abstand  genommen  werden.  Dem  Bund  der  ungarisches 
Fabriksindustriellen  wurde  vom  Handelsminister  erklärt,  falls 
eine  Tariferhöhung  eintreten  werde,  wird  auch  dem  Handel 
und  der  Industrie  eine  entsprechende  Frist  gewährt  werden, 
sich  auf  diese  Massregel  einzurichten. 

Mit  1.  Jänner  kommenden  Jahres  treten  mehrere  Classifi- 
cation«- und  Tarifänderungen  In  Kraft.  Eine  durchgreifende 
Aenderung  erfährt  die  Classification  nnd  somit  die  Tari- 
fiernug  von  Elsen  und  Stahl,  besonders  aber  von 
Eisenwaren  und  Stahlwaren.  Die  nene  Classification 
wird  mit  dem  Nachtrag  I  zum  Tarif,  Theil  I  B,  eingeführt. 
In  die  Position  E — 5,  Eisen  und  Stahl  der  Ciasee  II — A  —  B 
wurden  einbezogen:  „Brücken  und  andere  Constructionstheile, 
aus  gewalzten  Platten  und  Stäben  bestehend,  auch  zusammen- 
gesetzt, sowie  die  zur  weiteren  Montierung  dieser  Theile 
notwendigen,  zugleich  damit  verladenen  Schrauben,  Muttern 
oder  Nieten ferner  .Drehscheiben  für  Eisenbahnen  aller 
Art,  transportable  Geleiserahmen,  Geleisejoche,  Geleine- 
krenzungen,  Weichen  und  Drehscheiben",  „Nägel  nnd  Stifte", 
welche  bisher  in  Classe  II— A — A  tarifierten,  schliesslich 
„Coquillen,  gusseiserne,  bearbeitete"  nnd  „Eisen  und  Stabl- 
masse,  gekörnt  oder  gepulvert*.  Die  in  der  Position  E— 6, 
Eisen  und  Stahl,  Elsen-  nnd  Stahlwaren,  eingereihten  Güter 
rangierten  bisher  in  Classe  II— A— A.  Mit  1.  Jänner  tritt 
anch  die  Aenderung  ein,  daas  zwischen  hochwertigsten,  hoch- 
werthigen  und  minderwerthigen  Waren  unterschieden  wird, 
welche  in  verschiedene  Classen  eingereiht  sind.  Die  wichtigste 
Aenderung  ist,  dass  zusammengesetzte  Maschinen,  welche  in 
jedem  Gewichte  nach  Classe  I  tarifleren,  nunmehr  ebenso  wie 
zerlegte  Maschinen  In  II— A— A  eingereiht  wurden. 

Finanzielles:  Am  27.  November  1902  fand  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  der 
Südbahn  statt,  bei  der  eine  Statutenänderung  berathen 
und  beschlossen  wurde,  welche  vornehmlich  die  Möglichkeit 
einer  Ergänzung  des  Verwaltungsrathea  durch  die  Aufnahme 
von  zwei  Vertretern  der  reichsdeutechen  Actionäre  bezweckt. 
Bei  der  Generalversammlung  wurde  den  Actionären  auch  ein 
Bericht  vorgelegt,  der  die  Prioritätenfrage  behandelte.  Aus 
dem  Berichte  ist  zu  entnehmen,  dass  der  Curator  unter  Mit- 
wirkung der  Vertrauensmänner  und  Ersatzmänner  nach  ein- 
geholter Genehmigung  des  Curatolgeriebtes  mit  der  Gesell- 
schaft ein  Uebereinkommen  geschlossen  hat,  durch  welches 
letzterer  gestattet  wird,  dass  die  im  Jahre  1902  vorzunehmende 
Verlosung  der  3'7„igen  Prioritäten  ausnahmsweise  nnd  ohne 
Präjudiz  für  die  Zukunft  unterbleiben  darf.  Dagegen  hat 
sich  die  Gesellschaft  verpflichtet,  falls  nicht  inzwischen  ein 
anderweitiges,  die  Regelung  der  TilgunfrsiiHvlalittteii  dieser 
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Obligationen  umfassendes  Uebereinkoramen  zwischen  ihr  and 
dem  Curator  abgeschlossen  und  curatelsbehördlich  genehmigt 
sein  sollte,  die  aufgeschobene  Verlosung  genau  nach  den  be- 
stehenden Amorliiationsplanen  spätestens  am  1.  Juni  1903 
nachzuholen  und  die  verlosten  Stöcke  am  nächsten  Coupon- 
verfallstermine der  bezüglichen  Serien  sammt  den  bis  dahin 
lautenden  Zinsen  zurückzubezahlen,  und  hat  anerkannt,  das» 
die  zur  Rückzahlung  der  zu  verlosenden  Obligationen  erfor- 
derlichen Betrüge  in  den  Abschlössen  des  Jahres  1902  buch- 
mftaslg  auszuweisen  und  nach  Haasgabe  des  Erträgnisses  bereit- 
zuhalten sind. 

Die  schwierigen  finanziellen  Verhältnisse  der  Südbahn 
bilden  auch  Gegenstand  der  Unterhandlungen  der  osterr.  und 
niigar.  Regierung.  Nach  den  vom  ungarischen  Minister- 
präsidenten im  Finanzausschüsse*  des  ungarischen  Repräsen- 
tantenhauses abgegebenen  Erklärungen  figurieren  die  Sudbahn 
und  die  mit  ihr  zusammenhangenden  Fragen  als  Factoren  in 
dem  Complexe  der  Ausgleichsverhandlungen. 

Man  glaubt,  dasa  sich  die  ungarische  Regierung  für  die 
Eventualität  —  daaa  die  schwierigen  finanziellen  Verhältnisse 
der  Südbahn  auf  den  Prioritatendietist  zurückwirken  und  die 
Österreichische  Regierung  genöthlgt  sein  konnte,  eventuell 
selbst  einzuschreiten  —  sichern  will  und  es  wird  behauptet, 
das«  sie  in  den  Ausgleichsverhandlungen  das  Zugeständnis 
verlangt  und  wahrscheinlich  auch  durchgesetzt  hat,  dass  beide 
Regierungen  ein  Tarifobereinkommen  schliessen,  welches  der 
ungarischen  Regierung  jene  Vortheile  gewährt,  die  gegen- 
wärtig durch  Ihren  Einfluss  auf  die  Privatbahn  verbürgt  sind.  Es 
handelt  sich  vorwiegend  um  die  Möglichkeit,  nach  bestimmten 
Richtungen  gewisse  Tarife  erstellen  zu  können,  um  Verkehrs- 
theilungen  und  um  die  Regelung  der  Concurrenzverbältnisse 
zwischen  Trlest  und  Flume. 

Die  Verwaltung  der  Nordwest  bahn  hat  dem  Elsen- 
balinministerium  am  15.  October  1902  im  Sinne  des  seiner- 
zeit an  sie  ergangenen  Auftrages  die  Detailprojecte  für  die 
Legung  des  zweiten  Geleises  auf  drei  Tbell- 
strecken  des  Ergänzungsnetzes  vorgelegt,  welche 
von  dieser  Centralstelle  an  die  Statthalterel  in  Prag  behufs 
Anordnung  und  Durchführung  der  politischen  Begehung  ge- 
leitet worden  sind.  Mit  der  Vornahme  dieser  in  naher  Zelt 
bevorstehenden  Amtshandlung  erseheint  die  Durchführung  des 
Baues  der  zweiten  Gelelse  in  den  genannten  Theilstrecken 
nähergerückt,  und  hierdurch  wird  auch  die  Frage  der  Be- 
deckung in  Bälde  Actualität  erlangen.  Die  Nordwestbahn  hat 
schon  bei  Bekanntgabe  der  Reihenfolge,  in  welcher  sie  die 
Projecte  für  die  ihr  aufgetragene  Legung  des  zweiten  Ge- 
leises in  den  von  dem  Eisenbahn» lnisterium  bezeichneten 
Strecken  fertigzustellen,  bezw.  vorzulegen  beabsichtige,  auch 
die  Frage  der  Bedeckung  aufgeworfen  und  hat  diesbezüglich 
die  Einleitung  mündlicher  Verhandlungen  vorgeschlagen.  Die 
Regierung  hat  zu  dieser  Frage  bisher  noch  nicht  Stellung 
genommen ;  doch  dürfte  eine  einverständliche  Feststellung  der 
Maximalgrenze  für  die  weitere  Emission  von  Prioritäten  des 
ErgBnzuugsnetzes  der  Nordwestbalin  die  Frage  einer  nicht 
fernen  Zeit  sein.  Es  wird  hierbei  auch  klargestellt  werden, 
ob  die  gesammten  aus  der  Legung  des  zweiten  Geleises  auf 
dem  Ergänzungsnetze  in  den  von  der  Regierung  bezeichneten 
Strecken  erwachsenden  Kosten  durch  Ausgabe  von  Prioritäten 
innerhalb  der  durch  die  Concession  derzeit  gezogenen  Grenzen 
bestritten  werden  könnon. 

Fahrkartenstener:  Die  Durchführung  der  vor- 
bereitenden Massnahmen  für  die  am  1.  Jänner  1903  er- 
folgende Activiernng  der  Fahrkartensteuer  ist  im 
vollen  Zuge,  und  os  ist  an  der  rechtzeitigen  Beendigung  nicht 
zu  zweifeln.  Auch  die  Regelung  einiger  anderer  mit  der 
Einführung  der  Fahrkartenstener  zusammenhängenden  Fragen, 
welche  noch  oflen  gublieben  waren,  steht  unmittelbar  bevor. 


Dies  erllt  speciell  von  der  Behandlung  der  Legitimationen  von 
Staatsbeamten,  bezüglich  deren  nur  feststeht,  dass  diese  Legi- 
timationen für  einen  längeren,  mehrere  Jahre  umfassenden 
Zeitraum  ausgestellt  und  nur  für  die  jeweilige  Ausstellung 
der  Besteuerung  unterworfen   werden   sollen,   so   dass  sich 
diese  auf  den  ganzen  die  Gütigkeit  der  Karte  umfassenden 
Zeitraum  —  es  dürfte  ein  solcher  von  fünf  Jahren  sein  — 
vertheilt,  sowie  von  der  Frage  der  Behandlung  der  Local- 
bahnen   und  Kleinbahnen.    In  Botreff  der   letzteren  Frage 
fand  In  den  jüngsten  Tagen  im  Eisenbahnministeriuin  eine 
Besprechung  mit  den  Vertretern  der  Local-  und  Kleinbahnen 
statt,  in  welcher  von  diesen  eine  Reibe  von  Wünschen  vor- 
gebracht und  geltend  gemacht  wurde,  die  sieh  unter  anderem 
auch  auf  die  Einreihung  der  einzelnen  Bahnen  dieser  Art  in 
die  Kategorie  der  Local-,  bezw.  Kleinbahnen  beziehen.  Et 
ist  wohl  nicht  daran  zu  zweifeln,  dass  man  diesen  Wünschen 
gpgfitiüber  das  thunlicbste  Entgegenkommen  wird  walten  lassen. 
Die  Wünsche  dieser  Bahnen  beziehen  sich  darauf,   dasa  das 
Gesetz  über  die  Fahrkartenstener  im  §  2  verfügt,  dass  als 
Local-  oder  Klebbahnen  nur  jene  Bahnen  anzusehen  seien, 
welche  auf  Grund  der  Local bahngesatze  aus  den  Jahren  1880, 
1887  und  1894  als  solche  concessioniert  worden  sind.  Dies 
trifft  also  formell  bezüglich  solcher  Bahnen  nicht  zu,  deren 
Concessionierung  schon  vor  dem  Jahre  1880  erfolgt  ist.  Dies 
hätte  uun  für  die  betreffenden  Bahnen  die  Härte  zur  Folge, 
dass  sie  eine  Fahrkartenstener  von  18%  zu  entrichten  haben 
würden.    In  einem  solchen  Falle  befindet  sich  beispielsweise 
die  Kahlenberg-Eisenbahn.    Es  gibt  nun  zwei  Auskunftmittel, 
um  für  diese  Bahnen  die  Last  der  Fahrkartenstener  im  Aus- 
masse des  für  die  Hauptbahnen  normierten  Percentsatzes  zu 
mildern:  Das  eine  wäre  daH  Einschreiten  der  Bahnen  um  die 
Erklärung  derselben  als  Local-,  bezw.  Kleinbahnen;  das  an- 
dere besteht  darin,  dass  im  Sinne  des  §  10  des  Gesetzes  über 
die  Fahrkartenstener  alle  jene  Bahnen,  bezüglich  deren  die 
Kriterien  vorhanden  sind,  welche  sie  als  Local-  oder  Klein- 
bahnen erscheinen  lassen,  auch  in  Ansehung  der  Fahrkarteo- 
steuer  als  solche  behandelt,  das  heiast  in  die  Kategorie  jener 
Bahnen  eingereiht  werden,  welche  nur  eine  Fahrkartenstener 
von  6,  bezw.  3%  *n  entrichten  haben.    Der  letztere  Weg 
dürfte  auch  eingeschlagen  werden,  u.  zw.  soll  es  dem  Eisen- 
bahnministerium anheimgegeben  sein,  von  Fall  zu  Fall  zu 
entscheiden,  ob  die  bezügliche  Bahn  thateäcbllcb  aU  Local- 
oder  Kleinbahn  anzusehen  ist. 

Nach  §  12  des  Gesetzes  über  die  Fahrkartenstener  sind 
die  Anweisungen  auf  Fahrten  zu  ermässigtem  Preise  der 
Stempelpflicht  unterworfen.  In  Folge  dessen  wurde  in  der 
Durchführungsverordnung  vom  11.  October  1902  angeordnet, 
dass  die  von  den  Bahnverwaltungen  den  Familienangehörigen 
der  eigenen  BeJienatetuu  zugestandenen  Fahrpreisertnüssigunsen 
von  der  Steuer  befreit  sind,  dass  dagegen  die  Befreiung  sich 
nicht  auf  Anweisungen  für  Linien  fremder  Bahnen  zu  er- 
strecken habe.  Der  österr.  Eisenbahnbeamten  verein  hat  diese 
Verordnung  zum  Anlas»  genommen,  eine  Action  einzuleiten, 
um  eine  entsprechende  Aenderung  des  §  12  im  Gesetzwege 
zu  erzielen  und  Inzwischen  die  für  die  Bediensteten  fühlbaieu 
Härten  zu  mildem.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  den  beiden 
Häusern  des  Reicbsrathes  eine  Denkschrift  unterbreitet  und 
an  die  Directoren-Coufercnz  und  an  das  Eisenbahnministeriuin 
eine  Eingabe  mit  der  Bitte  gerichtet,  in  dieser  Sache  eine 
den  Beamten  uud  Bediensteten  wohlwollende  Haltung  einzu- 
nehmen. 

Juristisches:  Es  wird  noch  erinnerlich  seiu,  dass 
das  EisenbahnminiBteiinm  im  Monate  September  1900  der 
Busch  lieh  rador  Eisenbahn  auftrug,  ihren  angeblich 
nnr  mit  dem  Betrage  von  fl.  30.308  effectiv  vorhandene« 
Reservefonds  ans  dem  Unternehmen  Lit  A 
wieder  ans  dem   R  e  i  n  e  r  t  r  9  gl»  i  s  s  e  zu  dotierer. 
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bit  dieser  Fond»  die  Statuten  massig  vorge- 
schriebene Höhe  von  zehn  Procent  des  Actien- 
capitales,  das  ist  den  Betrag  von  n,  1,103.691,  er- 
reicht haben  wird.  Das  ElsenbabnmiDisteriom  verwies 
in  seinem  Erlasse  auf  den  §  69  der  Statuten  der  Babn- 
geaellscbaft,  wonach  der  Reserveionds  in  der  tatsächlichen, 
nicht  bloss  rechnniiRRmSssigen  Höbe  aasgewiesen   sein  mau. 

Gegen  den  Erlass  des  Eisenbahnministeriama  erhob  die 
BuschtShrader  Bahngesellschaft  die  Beschwerde  bei  dem 
Verwaltangsgericbtshofe,  der  am  6.  November,  1902  Ober 
diese  alle  Actiengeseilschaften  tangierende  Angelegenheit  be- 
rieth.  Der  Vertreter  der  Oesellschaft  machte  geltend,  dass 
der  Reeervefonds  tatsächlich  in  der  statnteumässig  vorge- 
schriebenen HOhe  vorhanden  Bei;  ein  Betrag  von  fl.  561.910 
sei  in  dem  Administrationsgebände  der  Bahn  in  Prag,  ein 
weiterer  Betrag  von  fl.  541.780  sei  in  den  Bahnanlagen  in- 
vestiert, der  Restbetrag  sei  bar  vorhanden.  Die  Art  der 
Bildung  des  Reservefonds  müsse  der  BahngeBellBchaft  vorbe- 
halten bleiben ;  die  Eisenbahnverwaltung  habe  nicht  das 
Recht,  zu  verlangen,  daas  der  Reservefonds  immer  in  barem 
Oelde  oder  leicht  realisierbaren  Werthen  vorhanden  sein 
mOsse.  Der  Begehwerdevertreter  sachte  ferner  auch  die  In- 
eompeteuz  des  Eisenbahnministers  zu  dem  angefochtenen  Er- 
lasse darzathnn  und  betonte,  dass  die  Erfüllung  des  Auf- 
trages anch  eine  Schädigung  der  Actionäre  enthalten  würde. 

Der  Vertreter  des  Eigenbahnministeriums  betonte,  data 
der  Reservefonds,  wenn  er  seine  Bestimmung  erfüllen  solle, 
leicht  realisierbar  sein  müsse;  ein  nicht  realisierbarer  Re- 
servefond wäre  eine  juristische  und  wirtschaftliche  Un- 
möglichkeit. Der  Regierungsvertreter  suchte  darzathnn,  daas 
der  Reservefond  im  concreten  Falle  tatsächlich  nicht  vor- 
handen sei,  und  dass  die  von  der  BaliD^oselleehaft  vorge- 
nommene Anlage  des  Reserrefondes  nicht  den  Statuten  der 
Gesellschaft  entspreche.  Schliesslich  gab  der  Regierungs- 
vertreter  die  Erklärung  ab,  dass  die  Staatsverwaltung  bezüg- 
lich desjenigen  Betrages,  der  auf  das  Administrationsgebände 
entfalle,  bereit  ist,  anzuerkennen,  dass  dieser  Betrag  einen 
Bestandtheil  des  Reservefondes  bilde  unter  den  Voraus- 
setzungen, dass  dieses  Gebäude  anch  heute  noch  in  der 
Bilanz  der  Gesellschaft  als  Eigentum  des  Reservefonds  vor- 
komme, und  daas  dieses  Gebäude,  was  vorläufig  noch  nicht 
klargestellt  Ist,  jederzeit  realisierbar  sei ;  bezüglich  des  auf 
das  Administrationsgebände  entfallenden  Betrages  sei  daher 
die  Babngeeellsobaft  klaglos  gestellt.  —  Der  Regierungs- 
vertreter  suchte  aus  dem  Aufsicht  Brechte  der  Staatsverwaltung 
die  Competenz  des  Eisenbalmmiinsteriums  zur  Hinausgabu  de» 
angefochtenen  Erlasses  nachzuweisen  und  brachte  vor,  dass 
der  Erlass  im  Einvernehmen  mit  dem  Ministerium  des  Innern 
«■flössen  sei. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  entschied,  dass  die  ange- 
fochtene Entscheidung  des  Eisenbahnministeriums  als  unge- 
setzlich aufgehoben  werde.  Bei  der  Begründung  des  Er- 
kenntnisses bemerkte  der  Vorsitzende  einleitend,  dass  im 
concreten  Fall«  ein  Hangel  des  Adrainistratioosverfahrens  In- 
soferne  vorliege,  als  die  Partei,  die  Buscht6hrader  Bahn- 
gesellschaft, von  dem  bei  der  angefochtenen  Entscheidung 
vom  Handelsministerium  mit  dem  Ministerium  des  Innern  ge- 
pflogenen Einvernehmen  nicht  verständigt  worden  war.  Der 
Mangel  war  jedoch  kein  wesentlicher,  weil  durch  diesen  die 
Partei  in  ihrem  Beschwerderechte  nicht  verkürzt  war.  In  der 
Sache  selbst  mussto  die  angefochtene  Entscheidung  als  unge- 
setzlich aufgehoben  werden,  weil  die  in  dieser  an  die  Bahn- 
gesellschaft gestellte  allgemeine  Forderung,  den  Reservefonds 
vollständig  affectiv  zu  dotieren,  weder  nach  den  Statuten  des 
Unternehmens,  noch  aus  den  Zwecken  desselben  oder  den 
Zwecken  eines  Resei  vefondes  oder  irgend  einer  anderen  ge- 
setzlichen  Bestimmung  begründot  erscheint.    Die  Eisenbahu- 


verwaltung  bat  zwar  In  Folge  Ihres  AufslchUrecbtes  das 
Recht  auf  die  finanzielle  Gebahrung  des  Bahnunternebuiens 
einen  gewissen  Eintluss  zu  nehmen,  und  dort  wo  es  der 
Zweck  des  Unternehmens  erheischt,  zn  verlangen,  dass  im 
Reservefonds  flüssige  Mittel  vorhanden  sind,  aber  ohne  Muii- 
vierong  eine  allgemeine  Anforderaug  za  stellen,  den  Reserve- 
fonds vollständig  eftectlv  zu  dotieren,  ein  solches  Recht  besitzt 
die  Eisenbahnverwaltung  nicht. 

Die  praktische  Wirkung  der  Entscheidung  des  Ver- 
waitungsgeiichtshofes  liegt  darin,  dass  die  Baschtehrader 
LH.  A-Unternehmung  über  ihren  jeweiligen  Reingewinn  nach 
wie  vor  frei  verfügen  kann,  ohne  vorweg  4°/0  des  Erträg- 
nisses dem  Renervefonds  zuführen  zu  müssen.  Ware  die 
Entscheidung  des  Verwaltungsgericbtshoie  Im  Sinne  des  Eisen- 
bahnministeriums erfolgt,  so  hätten  schon  aus  dem  Ertrag- 
nisso  des  laufenden  Jahres  ca.  E  80.000  reserviert  werden 
müssen,  wodurch  die  Dividende  eine  Schmälerang  um  ca.  K  4 
erlitten  hätte. 

Verstaatlichung.  Die  Verstaatlichung  der  Staats  - 
Eisenbahn-Gesellschaft,  ist  in  der  Oeffentlicbkeit  in  den  Hinter- 
grund getreten.  Im  Berichtsmonate  war  vielmehr  die  Frage 
der  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinand  s-Nor  d- 
bahn  auf  der  Tagesordnung.  Der  reichsräthliche  Polenclub, 
der  sich  bekanntlich  seit  längerer  Zelt  mit  dieser  Frage  be- 
schäftigt, hat  sich  In  seiner  Sitzung  vom  18.  November  1902 
abermals  hlemlt  befasst  und  einhellig  erklärt,  dass  er  ent- 
schieden und  unbedingt  auf  der  Forderung  der  Verstaatlichung 
der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  vom  Jahre  1904  angefangen 
im  Sinne  der  Coooeesionsbedingnlsse  bestehe.  Das  Präsidium 
und  die  parlamentarische  Commission  des  Clubs  wurden  auf- 
gefordert, mit  allem  Nachdruck  die  Erfüllung  dieses  Postulates 
zu  verlangen. 

Die  parlamentarische  Commission  des  Polenclubs  hat 
sich  daher  bereite  an  die  interessierten  Parteien  des  Abge- 
ordnetenhause« mit  dem  Ersuchen  um  Unterstützung  in  dieser 
Frage  gewendet  und  soll  sowohl  bei  den  deutschen  und 
c zechischen  Abgeordneten  aus  Mähren  volles  Verständnis  ge- 
funden haben.  Seitens  der  csechischen  Abgeordneten  Mährens 
wurde  übrigens  ein  Memorandum  des  Politischen  Clubs  in 
Mähr.-Ostrau  der  Regierung  übergeben,  in  welchem  ebenfalls 
die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  urgiert 
wurde. 

Auch  der  Krakauer  Gemeinderath  hat  in  seiner  am 
20.  November  I.  J.  abgehaltenen  Sitzung  buscukissen,  an  den 
Polenclub,  den  Reichsrat  und  die  Regierung  eine  Petition 
um  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  nnd 
zwar  vom  1.  Jänner  1904,  za  richten. 

Ebenso  wurde  in  der  Plenarsitzung  der  Handelskammer 
Krakau  eine  eingehende  Debatte  über  die  Einlösung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  geführt  Eine  ansehnliche  Mino- 
rität nahm  in  einer  Resolution  den  Standpunkt  ein,  vorerst 
den  finanziellen  Effect  der  Verstaatlichung  auf  die  wirtschaft- 
lichen Landesinteressen  zn  ermitteln.  Die  Delegierten  der 
Kammer  im  Staataeisenbahnrathe  wurden  jedoch  von  der 
Mehrheit  ermächtigt,  conform  dem  Beschlüsse  des  Polenclubs 
für  die  Verstaatlichung  der  Nordbahn  einzutreten. 

Weiters  wurde  in  der  Handelskammersitzung  vom 
25.  November  1902  in  Lemberg  die  Verstaatlichung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  als  eine  wirtschaftliche  Not- 
wendigkeit für  Galizien  bezeichnet.  Für  das  Land  Galizien 
habe  die  Sache  mit  Rücksicht  auf  die  Protectionstarlfe,  welche 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  gegenüber  Kussland  and 
der  ungarischen  Industrie  In  Anwendung  gebracht  werden 
(?  Die  Red.)  besondere  Bedeutung.  Die  Verstaatlichung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  müsste  aber  noch  vor  dem  Baue 
des  Donau-Odercanales  durchgeführt  werden,  deshalb  solle  die 
Kammer  in  einer  Eingabe  darauf  dringen,  dass  die  Kaiser 
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Ferdinands-Nordbahn  am  1.  Janner  1904  verstaatlicht  werde. 
Dieaer  Antrag  wurde  einstimmig  angenommen. 

In  gleicher  Weise  sprachen  sieh  für  die  Verstaatlichung 
der  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn  der  galizische  Laodeisenbahn- 
rath,  der  Gemeinderath  in  StanUlan  und  das  Comite  der  westgall- 
zischen  Ackerbau-Gesellschaft  ans. 

Endlich  wurde  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  15.  November  1902  ein  DringllchkeitaanUrag  einge- 
bracht, in  dem  die  Regierung  aufgefordert  wird,  alle  Hass- 
nahmen zu  treffen,  dass  vom  1.  Janner  1904  angefangen, 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  verstaatlicht  werde. 

DasSpecialcowite  des  Staatseiaenbabnralhes  znr  Erörterung 
der  Frage  der  Verstaatlichung  der  Sttdbahn  trat 
am  13.  November  1902  zu  seiner  ersten  Berathung  zusammen, 
um  über  die  Formulierung  concreter  Antrage  schlüssig  zu 
werden. 

In  der  Debatte  wurden  sowohl  von  Hitgliedern  des 
Comltca  als  auch  vom  Kegiernngavertreter  mehrfache  Be- 
denken gegen  eine  überstürzte  Behandlang  dieser  wichtigen 
Frage  geltend  gemacht.  Vom  Regierungsvertreter  wurde 
speciel)  betont,  dass  gerade  jetzt,  wo  die  Verhandlungen  über 
den  Ausgleich  mit  Ungarn  noch  nicht  zum  Abschlns*  gebracht 
sind,  der  Zeltpunkt  znr  Erörterung  der  Angelegenheit  nicht 
glücklich  gewählt  erscheint.  Schliesslich  wurde  ein  im  Rahmen 
der  Debatte  gehaltener  lieschlu*santrag  angenommen  und  ein 
Delegierter  beauftragt,  den  Bericht  im  Sinne  der  Ausführungen 
der  Redner  im  Speclalcomlte  im  Plenum  des  StaaUeisenbahn- 
rathes  zu  erstatten. 

Parlamentarisches:  Ans  Anlaas  der  Anbringung 
von  dentscb-czechiscben  Stationsaufschriften  auf  einer  dem 
Lande  Böhmen  gehörige»,  rein  deutsches  Gebiet  durchziehenden 
Localbahn,  wurden  im  Abgeordnetenhanse  Driiiglichkeitsanträge 
deutscher  Parteien  eingebracht,  nach  welchen  die  Regierung 
aufgefordert  werden  sollte,  für  das  deutsche  Sprachgebiet 
Böhmens  den  ausschliesslichen  Gebrauch  dor  deutschen  Sprache 
auf  allen  dem  Staate  gehörigen  oder  von  ihm  betriebenen 
Eisenbahnen  sicherzustellen.  Bei  der  Berathung  erklärte  der 
Eisenbahnminister,  dass  die  Staats-Eisenbahnverwaltung  nicht 
in  der  Lage  sei,  dem  geäusserten  Wunsche  in  Bezug  aui  die 
Ausscheidung  der  zweiten  Landessprache  nachzukommen,  weil 
nicht  nur  das  Organisationsstatut  der  Staats-Eisenbahnver- 
waltung den  Grundsatz  der  Doppelsprachigkeit  festsetze, 
sondern  auch,  weil  die  Anbringung  von  Aufschriften,  die  für 
das  Publicum  verständlich  sind,  im  Interesse  der  Ordnung 
und  der  Sicherheit  gelegen  ist.  Sollten  jedoch  begründete 
Beschwerden  erhoben  werden  in  der  Richtung,  dass  man  um 
jeden  Preis  einer  Benennung  in  der  einen  Sprache  eine  solche 
in  der  anderen  Sprache  an  die  Seite  stelle,  und  zwar  selbst 
dann,  wenn  vielleicht  ein  solcher  Name  in  der  anderen  Sprache 
nicht  bestehe,  sei  die  Staats-Eisenbahnverwaltung  gerne  be- 
reit, nach  Maasgabe  der  Erhebungen  Abhilfe  zu  schaffen.  Bei 
der  Abstimmung  erhielten  die  Dringlichkeitsanträge  nicht  die 
erforderliche  Stimmenmehrheit. 

Wegen  der  Erhöhung  des  P ers on en  tarif es 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  wurde  in  der 
Sitzung  vom  16.  October  1902  an  den  Eisenbahnminister  die 
Anfrage  gerichtet,  wodurch  die  Bewilligung  dieser  Erhöhung 
begründet  sei.  In  Beantwortung  diuser  Anfrage  theilte  der 
Eisenbahnminister  in  der  Sitzung  am  IV).  November  1902 
mit,  dass  unter  Hinweis  aui  Bestimmungen  der  Concessions- 
urknnde.  wonach  bei  gewissen  Abgängen  der  Betriobsrechnnng 
fUr  die  Bemessung  der  Jahresdividende  in  einer  bestimmten 
Höhe  (K  200),  ein  .Anspruch  auf  eine  znr  Vermeidung  des 
AusfalleB  geeignete  Abänderung  der  Tarife  erwächst,  die 
Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn  um  die  Genehmigung  zur  Er- 
höhung des  Personentarifes  und  der  Gütertarife  angesucht 
habe.  lufohrc  desseu  sei  wohl  die  zur  Deckung  des  Auafalles 


geeignete  Erhöhung  des  Persouentarifea  genehmigt,  jedoch  du 
Ansuchen  um  die  Erhöhung  der  Gütertarife  abgelehnt  worden. 
(Siebe  auch  „Tarifarischee'.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Eine  nennrtigre  Wuggonkiipplung.  Eine  Wagga.- 
kupplung,  welche  das  Koppeln  der  Wagen  vom  Standort  des 
Locomotivfuhrers  aus  ermöglichen  soll  und  somit  das  Ab-  and 
Ankuppeln  von  jeder  anderen  Hilfeleistung  unabhängig  macht, 
ist  von  dem  Amerikaner  H.  C  o  r  d  i  1 1  erfunden  worden.  Wie 
wir  einer  Uittheilung  des  Patentanwaltes  J.  Fischer  in  Wien 
entnehmen,  besteht  diese  Kupplung  ans  eigenthUmlich  ge- 
stalteten Kupplungsküpfen  und  Haken,  die  mit  Nasen  versehen 
sind.  Diese  Anschläge  oder  Nasen  sind  in  cylindrisclte 
Führungen  eingeschlossen  und  stehen  dort  anter  dem  Einflass 
von  Stosstangen,  welche  durch  ihre  Vorwärtsbewegung  die 
Nase  Verstössen  und  so  den  Eingriff,  bezw.  die  Lösung  von 
Kupplungskopf  und  Haken  herbeiführen.  Das  Eigentümliche 
der  ConsUuction  beruht  nun  darin,  daas  diese  Stangen  mittelst 
der  cylindrischen  Führung  mit  einem  Kurbelmechanismus  in 
Verbindung  stehen,  der  am  Fuhrerstande  angebracht  ist.  Dort 
braucht  der  Führer  oder  sein  Gehilfe  nur  die  betxeftendp 
Kurbel  nach  rechts  oder  links  zu  drehen,  tun  die  Kupplung 
zwischen  zwei  bestimmten  Waggons  dea  Zuges  zu  öffnen  oder 
zu  schliossen.  Die  Erfindung  an  sich  ist  interessant,  ob  sie 
sich  bewährt,  ist  eine  andere  Frage. 

Damprwagen  von  Gardner  &  Serpollet.  Die  weit 
verbreitete  Ansicht,  dass  die  Dampfmaschine  nnr  zum  Betriebe 
grosser  Automobile,  der  Explosionsmotor  dagegen  ausschliesslich 
für  kleinere  Fahrzeuge  geeignet  sei,  trifft  nicht  mehr  za. 
seitdem  die  Firma  Gardner  &  Serpollet  in  Paria  den  Beweis 
praktisch  erbracht  hat,  dass  es  sehr  wohl  möglich  ist,  auch  leichte 
Dampfmotorwagen  herzustellen.  Hiezu  war  die  Construction 
eine»  eigenen  Dampferzeugers  und  eines  neuen  Hotors  erfor- 
derlich. Im  Verein  deutscher  Maschinen- Ingenieure  hat  Eisen- 
bahn-Bauinspector  U  n  g  e  r  kürzlich  darüber  einige  Mit- 
theilungen gemacht,  von  denen  wir,  nach  »Glasers  Annalen", 
folgende«  wiedergeben. 

Der  S  e  r  p  o  1 1  e  fache  Dampferzeuger,  welcher  einen 
eigentlichen  Dampfraum  kaum  besitzt,  entwickelt  bekanntlich 
jederzeit  genau  so  viel  Dampf,  als  gerade  gebraucht  wird; 
man  kann  mit  Recht  diese  Art  der  Dampferzeugung  als  eine 
„augenblickliche"  bezeichnen.  Als  Brennmaterial  dient  bei  dem 
neuen  Kessel  von  Gardner  &  Serpollet  gewöhnliches 
Petroleum.  Die  constrnetive  Durchbildung  dieses  Dampferzeugers 
bietet  ausserordentlich  interessante  Einzelheiten.  So  ist  z.  6. 
hervorzuheben,  dasa  zur  Verhinderung  der  das  erwünschte 
Maass  überschreitenden  Dampfspannung  Wasser  abgelassen 
wird,  ganz  im  Gegensatz  zu  den  anderen  Dampfkesseln,  wo 
zu  dem  gleichen  Zweck  Wasser  zugeführt  wird.  Serpollet 
erreicht  die  Verminderung  des  Druckes  in  der  Weise,  dass 
er  durch  das  Ablassen  des  Wassers  den  Dampfraum  ver- 
größert. Dem  Normaldruck  sind  bei  dem  Se r  poll  e  t'schen 
Kussel  keine  Grenzen  gezogen ;  so  setzt  der  Erbauer  neuer- 
dings den  Normaldruck  auf  mindestens  40  Atmosphären  fest; 
es  liegen  aber  bei  der  Bauart  deB  Dampferzeugers  keine 
Bedenken  dagegen  vor.  50  oder  selbst  100  Atmosphären  zur 
Anwendung  zu  bringen.  Von  einer  Explosionsgefahr  kaun 
dabei  nicht  die  Rede  sein,  da  schlimmsten  Falles  das  den 
Haupttheil  des  Verdampfers  bildende  Rohr  aufrelsst,  worauf 
der  Druck  in  kürzester  Zeit  auf  Null  herabsinkt. 

EbeDso  eigenartig  wie  der  Kessel  ist  der  zur  An- 
wendung gelangende  M>>t»r.  Derselbe  ist  einfachwirkend  und 
besteht  aus  vier  sich  paarweise  gegenüberliegenden  Cyi indem, 
deren  Kolben  unmittelbar  durch  die  Kurbelstangen  mit  der 
Kurbelwelle   verbunden  sind     Auf  diese  Weise  werden  alle 
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schwer  dicht  zn  haltenden  Stopfbuchsen  vermieden.  Die 
Dampfvertheilnng  erfolgt  ausschließlich  durch  Ventile.  Um 
einen  Begriff  von  den  Abmessungen  der  S  e  r  p  o  1 1  e  t'sohea 
Dampfmaschinen  zu  geben,  sei  angeführt,  dass  bei  einem 
zwölfpferdlgen  Motor  der  Cyllnderdurchmeeser  75  mm  und  der 
Kolbenhub  90  mm  betrügt.  Die  Brennstofikosten  werden  zu 
5  bis  10  Centimes  für  den  Kilometer  angegeben.  In  Nizza 
erwarb  sich  ein  zwttlfpferdiger  Serpollet  - Wagen  den 
Rothschild' Preis,  indem  er  die  Geschwindigkeit  von 
101  km  in  der  Stande  erreichte.  Bei  der  Wettfahrt  Nizza- 
Draguignan- Nizza  kam  derselbe  Wagen  als  erster  27  Minuten 
früher  an,  als  andere  Wagen  zn  16,  20  und  sogar  36  Pferde- 
kräften. 

Die  Zeichengeber-Anlage  auf  dem  Bahnhofe  in 
Lnzern.  Der  Bahnhof  Lnzern  ist  ein  Kopfbahnhof,  in  den  vier 
schweizerische  Vollspurbahnen  einmünden.  Wenn  nun  die 
Mittel  iür  die  Sicherang  des  Verkehres  durch  elektrische 
Blockwerke,  durch  Weichen-  und  Signalstellwerke  hinlänglich 
functionlerten,  so  stellte  sich  doch  bald  das  weitere  Bedürfnis 
nach  einer  raschen  und  sicheren  Verständigung  des  zugab- 
fertigenden Beamten  im  Personen-  nnd  Güterbahnhof  mit  dem 
Beamten  im  Signalzimmer,  der  Vorstandsbetehlstelle,  ferner 
des  zugabfertigenden  Beamten  im  Personenbahnhof  mit  den 
Beamten  der  Fahrkartenausgabe  heraus.  Die  erfolgte  Einfahrt 
des  Zages  in  den  Personen-  oder  Güterbahnhof  ist  dem 
Beamten  im  Signalzimmer,  der  von  seinem  Standorte  ans  die 
Geleiso  nicht  Überblicken  kann,  sofort  zu  melden,  damit  dieser 
die  Fahrstrasse  wieder  freigeben  oder  eine  zweite  Einfahrt 
veranlassen  kann.  Die  Ausfahrt  eines  Zuges  darf  nicht  zn 
früh  vorbereitet  werden,  wenn  die  Bewegungsfreiheit  nicht 
gehindert  werden  soll,  und  der  Zug  darf  aus  dem  Personen- 
bahnhof nicht  abfahren,  bevor  von  der  Kartenansgabe,  wo 
oft  ein  grosser  Andrang  von  Beisenden  herrscht,  der  Sehl  ms 
der  Fahrkartenausgabe  nach  dem  Bahnsteig  gemeldet  worden 
Ist.  Es  ergeben  sich  sonach  die  notwendigen  Meldungen 
„Casse  fertig'  vom  Fahrkartenschalter  nach  dem  Bahnsteig, 
„der  Zug  ist  eingefahren11  und  „der  Zag  soll  ausfahren*  vom 
Bahnsteig  des  Personenbahnhofes  nnd  vom  Güterbahnhof  nach 
dem  Signalzimmer.  Diese  Meldungen  wurden  im  Personen- 
bahnhof anfangs  durch  Boten  übermittelt,  ein  Verfahren,  das 
kostspielig  war  und  sich  zudem  zur  Zeit  des  starken  Ver- 
kehrs nicht  bewahrte,  weil  die  Boten  im  Gedränge  nur  mühsam 
und  unter  Zeitverlust  ihren  Dienst  verrichten  konnten.  So 
kam  man  auf  den  Gedanken,  die  Boten  durch  eine  elektrische 
Einrichtung  zu  ersetzen. 

Die  schweizerische  Centraibahn,  die  den  neuen  Bahnhof 
Lnzern  erbaute  und  den  Betrieb  leitet,  genehmigte,  wie  wir 
dem  „Centralblatte  der  Bauverwaltung"  entnehmen,  im  Jahre  1898 
einen  von  Siemens  «t  Halske  eingereichten  Entwarf,  in 
welchem  Signalwerke  nach  dem  der  Firma  patentierten  elek- 
trischen Feruzetgertystem  in  Verbindung  mit  Wochselklappen- 
werken  zur  ausgedehnten  Anwendung  kamen. 

Mit  Uebergehung  der  construetiven  Einzelholten  der 
Apparat«,  Uber  die  bereit«  mehrfache  Veröffentlichungen  vor- 
liegen und  die  daher  als  bekannt  vorausgesetzt  werden  können, 
sei  nur  bemerkt,  dass  die  Wirkungsweise  des  Secbsrollenmotors 
und  des  drcltbeillgen  Kurbelcontactcs  bei  grösser  Einfachheit 
in  der  Handhabung  sich  als  vollständig  zuverlässig  erwiesen 
hat.  Die  Wirkungsweise  der  polarisierten  Wechselklappen  in 
Verbindung  mit  Lautewerken  ist  folgende:  Durch  Drücken 
einer  Taste  werden  die  Magneto  erregt,  die  Klappe  fällt  und 
läset  damit  an  beiden  Stellen  durch  Schliesseu  eines  zweiten 
Stromkreises  die  Läutewerke  solange  ertönen,  bis  die  andere 
Stelle  durch  Drücken  der  eigenen  Taste  die  Magnete  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  erregt,  wodurch  der  zweite  Strom- 
kreis wieder  unterbrochen  wird  und  sich  zugleich  die  beiden 
Klappen  selbstthätig  aufrichten. 


Die  eigentliche  Anlage  besteht  ans  zwölf  elektrischen 
Fernzeigerwerken  zn  sechs  Gebern  nnd  sechs  Empfängern, 
welche  für  Qulttungagabe  eingerichtet  sind,  sowie  ans  neun 
Wechselklappenwerken  zu  fünf,  vier  und  einer  Klappe. 

Die  Fernzeigerwerke  dienen  einmal  zur  Verständigung 
des  Zugsabfertigungsbeamten  auf  dem  Bahnsteig  des  Personen- 
bahnhofes mit  dem  Signalzimmer  der  Befehlsteile  über  die 
Ein-  nnd  Abfahrt  aller  Züge  in  den  Personenbahnhof  nnd  ans 
diesem,  und  ferner  zn  einer  gleichen  Verstlindiirung  des  Zug- 
ab fertlgungsbeamten  auf  dem  Güterbahnhof  mit  dem  Signal- 
Zimmer  über  die  Ein-  and  Aasfahrt  der  dort  abgefertigten 
Güterzüge. 

Die  elektrischen  Klappenwerko  vermitteln  die  Meldungen 
zwischen  dem  Zngabfertigungsbeamten  auf  dem  Bahnsteig  des 
Personenbahnhofes  und  der  Fahrkartenausgabe,  sowie  der 
Gepäckabfertigung.  Ausserdom  bat  ein  im  Signalzimmer  auf- 
gestellter Klappenapparat  für  eine  Klappe  in  Verbindung  mit 
der  zugehörigen  Taste  im  Hauptstellwerk  den  Zweck,  die 
erfolgte  Ausfahrt  eines  Zuges  von  diesem  nach  dem  Slgnal- 

Stations-Anxeiger.  In  einigen  amerikanischen  Städten 
wird  jetzt  bei  den  städtischen  Bahnen  nnd  Tramways  der 
Anfang  mit  einer  Statiimsartzeißevorrichtung  gemacht,  die,  in 
jedem  der  Waggons  angebracht,  den  Fahrgästen  stets  die 
nächste  Station,  in  welcher  der  Zug  oder  die  Tramway  hält, 
kenntlich  macht.  Wie  wir  einer  Mittheilung  des  Patent- 
Anwaltes  J.  F  i  s  c  h  e  r  in  Wien  entnehmen,  Ist  dieser  Stations- 
anzeiger eine  höchst  einfache  Vorrichtung.  Er  besteht  im 
wesentlichen  ans  einem  Gehäuse,  das  vorn  einen  Aasschnitt 
trägt.  Im  Innern  des  Gehäuses  befinden  sich  zwei  Rollen,  auf 
welchen  ein  Streifen,  der  die  Namen  der  Stationen  trägt, 
aufgewunden  ist.  Dieser  Streifen  steht  unter  der  Wirkung 
einer  Feder,  die  ein  Zahnrad  stets  am  einen  Zahn  —  gleich- 
bedeutend mit  dem  Vorrücken  des  Streifens  und  dem  Er- 
scheinen des  nächstfolgenden  Stationsnamens  in  dem  Ausschnitt 
—  vorrückt  Die  Auslösung  der  Feder  geschieht  mittelst 
elektrischen  Stromes,  der  durch  einem  am  Fnhrerstande  an- 
geordneten Hebel  für  längere  oder  kürzere  Zeit,  je  nachdem 
Stationen  ohne  Aufenthalt  durchfahren  werden,  eingeschaltet  wird. 

Ein  neuartiger  Locomotlvkeasel.  Der  Ingenieur  John 
Regaa  in  Jersey  City,  V.  St.  A.,  hat  einen  neuartigen 
Locomotivkessel  «instruiert,  durch  den  eine  vollkommene  Ver- 
brennung des  Heizmaterials  und  in  Folge  dessen  ein  besserer 
Heizeffect  erzielt  werden  soll.  Wie  wir  einer  Mitteilung  des 
Patent-Anwaltes  J.  Fischer  in  Wien  entnehmen,  beruht 
das  Neue  des  Kessels  wesentlich  darin,  dass  er  aus  zwei 
cylinderfOrmigen  Körpern  besteht,  von  denen  der  kleinere 
ezeentrisch  In  dem  grösseren  angeordnet  ist.  Der  Raum 
zwischen  dem  äusseren  nnd  inneren  Cylinder  bildet  den  Dampf- 
und Wasserraum.  Der  innere  Cylinder  ist  am  vorderen  Ende 
zu  einer  Firebox  ausgestaltet,  hieran  schllesst  sich  als  zweiter 
Thell  des  inneren  Cylindera  ein  von  Feuerrobren  durchzogener 
Wasserbehälter,  eine  mit  Deflectoren  versehene  Verbrennungs- 
kammer nnd  ein  zweiter  Feuerrohr- Wasserbehälter.  Dampf- 
dom und  Rauchfang  sind  in  der  üblichen  Weise  angeordnet, 
j  Die  Verbrennung  des  Heizmateriales  soll  durch  diese  An- 
ordnung besonders  durch  die  Anlage  der  mittleren  Verbren- 
nungskammer und  des  zweiten  Feuerrohr- Wasserbehälters  eine 
so  vollkommene  sein,  dass  eine  Funkenbildung  völlig  ver- 
mieden wird. 

Die  neuen  Darchgangswagen  der  kgl.  bayerischen 
Staatsbahnen.  Die  Waggonfabrik  Josef  Uathgeber  hat 
vor  kurzem  die  neugebanten  Abi-Wagen  an  die  bayerischen- 
Staatsbahuen  abgeliefert.  Bei  diesen  Wagen  sind  die  Er- 
fahrungen, die  bei  den  Eisenbahnanfällen  der  letzten  Zeit  in 
Bezug  auf  erschwertes  Auasteigen  bei  festgeklemmten  Gang- 
thüren  gemacht  wurden,  weitgebend  berücksichtigt.    Auf  der 
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Coupeseite  der  Wngen  sind  ausser  den  zwei  EingangsthUren 
zwei  klclueie  {Abort- (Finster  und  sechs  grosso  Doppelfenster, 
also  zwölf  grosse  Fenster,  im  Seitengange  zwei  Thürfenster, 
zwei  kleinere  und  sechs  grosse  Fenster  angebracht.  Um  bei 
etwaigen  Unfällen  unter  Umstunden  durch  die  Fenster  aus- 
steigen zu  können,  sind  letztere  sehr  weit  herunterzulassen ; 
die  Heizeinrichtung  Im  Suitengange  wurde  etwas  höher  an- 
geordnet und  die  Fensterschutzstangen  znm  Herausnehmen 
eingerichtet.  An  den  (iangfenstern  sind  Handgriffe  angebracht. 
Der  Seitengang  ist  verbreilert  und  geht  an  den  beiden  Stirn- 
wandseiten  in  einen  geräumigen  Vorplatz  über,  wodurch  dem 
unangenehmen  Gedränge  beim  Ein-  und  Ausstelgen  der 
Keisendeu  abgeholfen  wird.  Als  wettere  Neuerung  wurde  an 
den  beiden  Längsseiten  der  Wagen  unter  dem  Wagenkasten 
je  ein  schmaler  Längsfusstritt  und  ,je  eine  Leiter,  welch 
letztere  mit  Kiemen  angeschnallt  sind,  angebracht  Die  Wagen 
bieten  bei  eiuem  Eigengewichte  von  35.910,  bezw.  3«j.l00  kg 
Platz  für  acht  Personen  I.  Classe  und  für  24  Personen 
II.  (Uasse.  Auf  der  Stiruwandseite  der  1.  Classe  sind  Wasch- 
cabinet  nnd  Closet  vereinigt-,  auf  jener  der  II.  Classe  aber 
getrennt  eingerichtet.  In  der  I.  Classe  kann  mit  einem  kraf- 
tigen Zuge  an  einem  Handgriffe  die  Bucklehne  in  ein  oberes 
Bett  umgewandelt  werden.  Die  Zurückstellung  vom  Bett  zur 
Rückenlehne  geschieht  mit  ebenso  einfachem,  aber  sinnreichen 
Mechanismus.  Die  neuen  Wagen  sind  auch  mit  Uebergangs- 
brücken  ausgerüstet.   

CHRONIK. 

Pcrsoiialnachrlchten.  .Seine  k.  nnd  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchstem  Handschreiben  vom  15.  des 
1.  J.  den  (tcoeral-Director  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbalm,  Hotratb  Richard  J  e  i  1 1  e  1  e  s  als  Mitglied  auf  Lebens- 
dauer in  das  Herrenhaus  des  Reiehsrathes  allorguUdlgst  zu 
berufen  geruht. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschließung  vom  4.  December  d.  J.  dem  mit  dem 
Titel  und  Charakter  eines  Regierungsrathes  bekleideten  Direktor 
des  Tariferstetlungs-  and  Abrechnungsbureau  im  Elsenbahnruini- 
sterlum,  Richard  Brüll,  den  Titel  und  Charakter  eines  Hof- 
rathes  und  dem  Directorstellvertreter  des  geuannteu  Burean, 
ttustav  Stelzel,  den  Titel  und  Charakter  eines  Regierungs- 
rathes allergnüdigst  zu  verleihen  nnd  mit  Allerhöchster  Er- 
schliessung vom  14.  December  den  Sectionsratu  Dr.  Franz 
Schonka,  zum  Ministerialrat)!  extra  statum  zu  ernennen, 
ferner  den  Minister  ial-Secretar,  Dr.  Hans  Kolisko  and  Dr. 
Richard  Ziffer,  den  Titel  und  Charakter  von  SectionsräUicn 
zu  verleihen  geruht. 

Wir  beglückwünschen  die  Herren,  in  welchen  wir 
langjährige,  treue  Hitglieder  unseres  Club  begrüssen,  auf  das 
Herzlichste  zu  ihren  Allerhöchsten  Auszeichnungen  bezw.  Er- 
nennungen. 

Die  Fraditriiekerftlattungen.  Interessante  Mitteilungen 
Uber  dieses  unausgesetzt  als  Angriffsobjekt  gegen  die  Eisen- 
bahnen dienende  Gebiet  entnehmen  wir  dem  Sitzungsberichte  der 
Egerer  Handelskammer  (Sitznng  vom  28.  Oktober  1902). 

„Der  Spediteurverein  ßauinaun  &  Kreuz  Inger  in 
Eger,  welcher  nach  Uebereinkommen  mit  der  Kammer  seit 
1.  Januar  1901  als  Frachten-Revisions-  und  Reklamations- 
bureau  fungiert,  berichtet  unterm  1!».  September  1.  J.  Uber 
seine  Tätigkeit  und  die  seither  erzielten  Erfolge.  Im  eisten 
Halbjahre  1902  wurden  von  94  Firmen  14  444  Frachtbelege 
zur  l'eberpriifung  eingesandt,  von  welchen  Belege»  sich  261 
als  falsch  berechnet,  erwiesen.  Im  (iaiizeii  sind 
K  1407-27,  Mk.  2*5  15  und  Fr  es.  1 28'85  reklamiert  und  in 
der  gleichen  Zeit  vun  den  Bahnen  K  1273  32  und  Mk.  1.13' 17 
zurückeistiittet,  bezw.  mit  den  Parteien  verrechnet  worden. 
Diese  Rückvergütungen    betroffen    jedoch    zum    Tluile  noch 


Reklamationen  ans  dem  Vorjahre,  während  ein  großer  Teil 
der  heurigen  Eingaben  bis  Ende  Juni  noch  unerledigt  ist. 
Unter  Hinzurechnung  der  für  das  Vorjahr  ausgewiesenes 
Rückvergütungen  Warden  seit  Errichtung  des  Bureaus  K  fil  14'fl8 
und  Mk.  527  47  zurückgezahlt.  Jenen  Firmen,  welche  dieses 
Frachten-Revisions-  und  Reklamationsbnrean  benutzen,  ist  ein 
bedeutender  Nutzen  aneb  dadurch  erwachsen,  daß  die  Bahnen 
durch  dieses  Bureau  erst  auf  vielleicht  Jahre  lang  geübt« 
falsche  Berechnungen  aufmerksam  gemacht  wurden  und  ihre 
Stationen  angewiesen  habeu,  die  Abfertigung  in  der  riebtigeo 
Weise  vorzunehmen;  auf  diesen  Umstand  ist  es  anch  vor 
allem  zurückzuführen,  daß  die  gefundenen  Mehrgebühren  in 
diesem  Halbjahre  gegenüber  jenen  der  früheren  Halbjahre 
zurückgeblieben  sind.'  (Das  Revisionsbureau  hat  also  1'S0,'0 
der  Frachtbriefe,  als  falsch  berechnet,  reklamiert.  Das  Ver- 
hältnis der  zurückerstatteten  Betrage  zu  den  eingehobeuen 
Frachtgebühren  ist  leider  nicht  angegeben.  Hier  liegt  doch 
endlich  einmal  ein  von  unverdächtiger  Seite  gelieferter  Beweil 
vor,  wie  unberechtigt  die  heftigen  Anklagen  sind,  welche  von 
Privaten,  Korporationen,  Parlamenlsrediiern  etc.  den  Eisen- 
bahnen entgegengeschleudert  werden.  Vergl.  z.  B.  den  betr. 
Abschnitt  in  Uraf  Czernin's  neuestem  Buch:  „Die  Aufgaben 
und  Ziele  des  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums".)    Anm.  d.  Red. 

Di«  Mendelbahn.  Seit  einiger  Zeit  sind  mehr  als 
200  Arbeiter  mit  den  Vorarbeiten  für  den  Ban  der  au 
2.  October  coneessionierten  Mendelbahn  beschäftigt.  Diese 
Bahn  wird  ans  zwei  Theilen  besteben,  nSmlich  aus  der 
eine  Verlängerung  der  „Ueberetscher  Bahn"  (Bozen- Kaltem) 
darstellenden  vollspnrigen  Reibungsbahnstrecke  von  2200  nr 
Lange  mit  einer  Höcbststeigung  von  59u/0O  (?)  (Kalten- 
St.  Anton)  und  ans  der  schmalspurigen,  2380  m  langen 
Drahtaeilbahnslrecko  „Sc.  Anten-Meiidelpass".  Letztere  wird 
einen  Höhenunterschied  von  855  ra  mit  einer  Höchst- 
stolgung  von  63"/'0o  überwinden  und  in  27  Minuten 
zurückgelegt  werden,  so  dass  als  Fahrt  dauer  von  Bozen 
bis  zum  Mendelpass  mit  nur  einmaligem  Umsteigen  in 
St.  Anton  95  Minuten  vorgesehen  sind.  Auf  der  Strecke 
Kaltern-St.  Anton  wird  der  Betrieb  mit  elektrischen  Motor- 
wagen geführt,  die  von  Bozen  bis  Kaltem  als  gewöhnliche 
Wagen  gleichsam  als  Durchgangswagen  mit  der  Bezeichnung 
„Mendelwagen*  laufen  und  in  Kaltem  abgekuppelt  nnd  nach 
Einfügung  der  Stromabnehmer  in  die  elektrische  Oberleitung 
die  Fahrt  fortsetzen.  In  der  Umsteigestation  .St.  Anton  be- 
ginnt die  Drabtseilstrecko,  die  von  dort  (510  m)  auf  den 
1365  m  hohen  Mendelpass  führt  and  eine  Spurweite  von  I  nt 
erhält.  Der  Finanzplau  rechnet  ml'.  33.000  Reisenden  jähr- 
lich. Bisher  haben  nur  etwa  22.000  Fremde  jährlich  den 
Mendelpass  besucht. 

Streckenweise*  Nnohweisung  der  Einnahmen  der 
kiinigl.  bayerischen  Staulsbahnen.  Die  Goneral-Direclion 
der  Staatsbanken  lässt  von  jetzt  an  die  Erhebungen  über  den 
Verkehr  auf  den  einzelnen  Strecken  auf  Urund  des  Rechnuugs- 
materlala  über  den  Personen-  und  Güterverkehr  nicht  mehr 
alljährlich,  sondern  alle  fünf  Jahre  erstatten. 

Das  Ergebnis  der  Erhebungen,  die  sich  auf  das  Jahr 
1890  erstrecken,  ist  unlängst  erschienen  und  zeigt  folgendes: 

Die  Personenverkebrsdicbtigkeit  ist  in  Bayern  gegenüber 
anderen  deutschen  Staatsbanken  sehr  zurück.  Sie  betrug  im 
Jahre  189«  221.741  Personenkilometer  auf  einen  Bahnkilo- 
meter, in  Pruusse»  38t.5f.(i,  in  Sachsen  418.858,  in  Baden 
351.579,  in  Württemberg  280  503.  Die  veikehrsdichtesteu 
Strecken,  auf  denen  täglich  durchschnittlich  mehr  als 
1.100  Personen  über  jeden  Theil  der  betreffenden  Strecke  bc 
fordert  wurden,  waren:  München— Starnberg  mit  737.354  Per- 
sonen Jahresfreqnenz,  Nürnberg  — Bamberg  mit  t>90.(57!>, 
Nürnberg  Pleinfeld  mit  823.804,  Mttn.'.hen- Ingolstadt  mit 
570.282,  München- Bosenheim  mit  500.014  Personen;  die 
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verkehrsschwachsten  waren  SieK*lsd')rf— Langeuzenn  mit  I 
35.293,  Neuklrehen— Weiden  mit  34.8:50  und  Sinzing—  Aling 
mit  19.590  Personen  im  Jahre.  Von  den  Localbahnen  war  am 
verkekrsdichtesten  die  Linie  Hof— Nalla— Marxgrün  mit  133.726 
and  am  verkehrsschwachsten  die  Linie  Lndwigstadt — Lehesten 
mit  16.238  Personen  (44  pro  Tag). 

Die  Gttterverkehrsdichtigkeit,  d.  h.  die  Zahl  der  Tonnen- 
kilometer anf  je  einen  Bahnkilometer  betrag  in  Bayern 
409.346,  in  Preussen  732.811,  in  Sachsen  569.248.  in  Baden 
531. 968,  in  Württemberg  351.508.  Die  Strecken  mit  einer 
durchschnittlich  taglichen  Güterverkehrsdicbtigkoit  von  über 
2500  t  waren- 


durch  scbnittlich 

Irlich 

im  Jahre  Tunaen 

Tinnen 

Aschaffenburg — Gemünden 

.  1,871.309 

5113 

.  1,634.548 

4466 

Hof— Oberkoteau   .    .  . 

.  1,184.936 

3238 

Wttrzburg— Nürnberg  .  . 

.  1,112.853 

3041 

Regensburg — Schwandorf 

.  1,080.683 

2953 

Weiden— Wiesau   .    .  . 

.  1,062.657 

2903 

Schwandorf — Weiden  .  . 

998.114 

2727 

Die  Verkehrseinnahmen  auf  je  einen  ßahnkilometer  be- 
tragen in  Bayern  aus  dem  Personenverkehr  Mk  7139,  aas  dem 
Güterverkehr  Mk.  16.451,  zusammen  Mk.  23.590 :  in  I'reussen 
aas  dem  Personenverkehr  11k.  10.460,  aas  dem  Güterverkehr 
Mk.  26  759,  zusammen  Mk.  37.219;  in  Sachsen  aus  dem  , 
Personenverkehr  Mk  12.740,  aas  dem  Güterverkehr  Mk.  27.225, 
zusammen  Mk.  39.965;  in  Baden  aas  dem  Personenverkehr 
Mk.  10.954,  ans  dem  Güterverkehr  Mk.  23  240,  zusammen 
Mk.  34.194;  in  Württemberg  aas  dem  Personenverkehr 
Mk.  8575,  aas  dem  Güterverkehr  Mk.  16.406,  zusammen 
Mk.  24.981.  Dieselben  waren  sonach  in  Bayern  wieder  die 
geringsten. 

Die  Strecken  mit  einer  kilometrischen  Verkehrscinnahme 
von  Uber  Mk.  5O.000  waren :  Gomünden— Aschaffenbnrg  mit 
Mk.  86.931,  Würzbarg — Gmünden  mit  Mk.  80.585,  Ober- 
kotau—Hof mit  Mk.  75.105,  Nürnberg  —Wttrzburg  mit 
Mk.  55.880,  Bamberg— Lichtenfels  mit  Mk.  55.603,  München- 
Ingolstadt  mit  Mk.  54.335,  München  -  Augsburg  mit  Mk.  54.010 
und  Nürnberg- Bamberg  mit  Mk.  62.239. 

Die  an  Einnahmen  schwächsten  Strecken  mit  einer  kilo- 
metrischen  Verkohrsoinnahme  von  weniger  als  Mk.  2000 
waren,  abgesehen  von  den  Localbahnen,  die  Strecken  Neu- 
kirchen  —Weiden  Mk.  1891,  Miltenberg— Amorbach  Mk.  1839, 
GeorgengmUnd  — Spalt  Mk.  1573  und  Sinzing — Alling  Mk.  1 186. 

Von  den  Localbahnen  hatten  die  höchsten  kilometrischen 
Verkehrseinnahmen:  Selb  Bahnhof— Selb  Stadt  mit  Mk.  13.900 
und  Ludwigstadt -Lehesten  mit  Mk.  10.937. 

Die  geringsten  kilometrischen  Verkehrseitmabmen  hatten 
die  Linien  Wicklesgreuth— Windsbacb  mit  Mk.  1945,  Rent- 
werthshausen  -  Römbilo  mit  Mk.  1921,  Forchheim— Höchstadt 
a.  d.  Aisch  mit  Mk.  1913. 

Verhältnismäßig   geringe  Einnahmen  haben  auch  die  i 
Vorortebahnen,  z.  B.  Nürnberg— Rosstall  Mk.  573,  dagegen 
München— Pasing  die  höchsten  mit  Mk.  18.640. 

(D.  Eisenb.-B.-Z.) 

Auch  ein  „Tnrifwirrwurr".  Die, Neue  Freie  Presse" 
brachte  vor  karzein  folgende  drollige  Mitthellnng,  deren 
Thatbestand  —  se  non  £  vero,  e  ben  trovato  —  allerdings 
dadurch  sehr  erklärlich  ist,  dass  es  bisher  in  Europa  noch  nicht 
üblich  ist,  mit  einem  „lebenden*  Affen  Eisenbaimreisen  zu  machen  : 
Ein  aus  Deutsch-Ostafrika  nach  seiner  schwäbischen  Heimat 
zurückreisender  Herr  führte  einen  kleinen  Affen  mit  sich.  Von 
Tonga  bis  Genua  reiste  dieser  Affe  „ frachtfrei''  ;  von  Genua 
bis  an  die  schweizerische  Grenze  rausstn  für  ihn  die  für  den 
Transport  eines  „Vogels"  bestimmte  Taxe  (V/..  Lire)  ent- 
richtet  weiden.    Anf  der  Wottbardbann  wurde  "der  Affe  als 


„Hund"  taxiert  mit  8  Frcs.  40  Cent.  Die  Schweizerische  Ost- 
bahn erhob  für  den  etwa  ein  Pfnud  schweren  Affen  80  Cent. 
Gebühren  für  .Reisegepäck"  im  Gewichte  zu  20  kg ;  die 
Badische  Eisenbahn  betrachtete  das  Aeffchen  als  „ Handgepäck" 
and  liess  es  demgem&ss  taxfrei.  Dasselbe  that  die  Württem- 
bergische Eisenbahn  bis  Stattgart ;  von  Stattgart  aber  bis  zur 
Endstation  der  Reise  galt  der  Affe  wieder  als  „Hand"  und 
kostete  Mk.  150  Handetaxe. 


UTKHATUK. 

GoschÄfts- Vormerk  BlStler  1903.  31.  Jahrgang 
Verlag  der  k.  k.  Hof-  und  Staitidrnckeroi.  Preis  70  n.  Sie 
enthalten  Uber  80  nach  den  verschiedenartigsten  Bedürfnissen 
rubricierte  Seiten  znr  Anlage  von  mannigfachen  Vormerken, 
Stundenplänen,  ein  Kaien  lariom  für  das  Jahr  1903  etc.  etc. 
Vermöge  ihrer  praktischen  Einrichtung  bilden  diese  Vormerk- 
blätter für  Jedermann  einen  willkommenen  Behelf. 

Deutscher  Eisenbahn-Kulender  auf  das  Jahr  1903. 
9.  Jahrgang.  Herausgegeben  von  August  S,ch  arr,  kgl.  Eisen» 
bahnsekretar  in  Berlin.  Verlag  von  A.  Bodenburg. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  berühmten  Taschenbuches  ist 
mit  einem  Bilde  des  neuen  preußischen  Eisenbahn- Ministers 
Budde  geeiert  und  bringt  auch  eine  kurze  Biographie  des- 
selben. Ans  dem  Inhalt*  sei  die  umfangreiche,  klare  und 
eingehende  Darstellung  der  preußischen  Beamtenverhllltniase 
hervorgehoben,  welche  vollen  Einblick  gewahrt.  Überhaupt 
sind  die  in  Form  von  kurzen  Artikeln  gehaltenen  Darstellungen 
schwieriger  Teile  des  Eisenbahnwesens  als  sehr  nützlich  an- 
zuerkennen, da  sie  geeignet  sind,  den  aufmerksamen  Leser 
hinreichend  einzuführen. 

Der  327  Seiten  enthaltende,  klein  aber  deutlich  ge- 
druckte Kalender  kostet  1  Mk.  Jedenfalls  auch  ein  Grund  zu 
seiner  großen  Beliebtheit. 

Kalender  für  Ki.senbnhntecbniker.  Begründet  von 
E.  Heusinger  von  Waldegg.  Neu  bearbeitet  vou  A.  W. 
Meyer.  30.  Jahrgang  1903.  Wiesbaden.  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann.  Preis  Mk.  4.— . 

Jedes  Wort  des  Lobes  für  diesen  ganz  ausgezeichneten 
Kalender  ist  überflüssig.  Es  genügt  die  Neuerungen  anzudeuten, 
welche  der  unermüdliche  Herausgeber  auch  heuer  wieder  ge- 
bracht hat. 

Die  Abschnitte :  Mechanik,  Strassenbahnen,  Locomotlv- 
und  Wagenban,  sind  ganz  neu  bearbeitet,  in  den  Abschnitt 
„Schmiermittel"  sind  die  neuen  Prüfungsvorschriften  des  deut- 
schen Verbandes  aufgenommen,  der  ganze  Inhalt  ist  überhaupt 
nach  dem  neuesten  Stande  ergänzt  und  berichtigt  worden. 

Eine  «ehr  Interessante  Neueruug  anter  den  Personaldaten 
ist  ein  Verzeichnis  der  an  deu  deutschen  und  Österreichischen 
technischen  Hochschulen  lehrenden  Professoren  des  Eisenbahn- 
Banes,  Betriebes-  und  Maschinenbaues. 

Der  überaus  reiche  Inhalt  ist  auf  zwei  Bande  vertheilt, 
von  denen  der  erste  all  das  enthält,  was  der  Techniker  haupt- 
sächlich auf  dem  Bauplätze  und  der  Strecke  braucht.  Der 
zweite  Theil  enthält  technische  Abhandlungen,  Gesetze  etc. 
und  wücbst  sich  immer  mehr  zu  einem  kurzen,  aber  vorzüglichen 
Handbuch  de«  Elaenbahnbaues  aus.  Zwei  österreichische  Fach- 
männer, Birk  und  Gros  sm  an  n,  sind  mit  trefflichen  Arbeiten 
darin  vertreten. 

Oesterrelelilacher  Ingenieur«  und  Architekten- 
Kniender  für  1903.  Herausgegeben  von  k.  k.  Reg.-Rath 
Prof.  Dr.  S onndorf er  und  Prof.  Ing.  Melan.  35.  Jahrgang. 
Wien,  Verlag  K.  v.  Waldheim. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  altbewährten  Nachschlage- 
und  Taschenbaches  ist  durch  die  Aufnahme  der  Aufstellungen 
des  Oesterr.  Ing.-  und  Architekten-Vereines  über  die  Festigkeit 
und  zulässige  Beanspruchung  von  Baumaterialien,  einer  Methode 
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der  directen  Ermittlung  der  SUltzmauerproflle  nnd  endlich  durch 
auszugsweise  Wiedergabe  der  Ministerial-Verordnnng  Ober  die 
Dimensionierung  und  Ausführung  hoher  Schornsteine  bereichert 
worden.  Alle  übrigen  Tabellen,  Erläuterungen  etc.  sind  mit 
grbsster  Gründlichkeit  revidiert,  so  dass  der  Kalender  un- 
bedingt r.nverlähslgiis  Material  bietet.  Der  Inhalt,  der  übrigens 
als  bekannt  voraasgesetzt  werden  kann,  ist  wie  früher  auf 
zwei  Hefte  vertheilt. 

Die  Eisenbuhnen  im  tropischen  Afrika.  Eine  colonial- 
wirtbgchaftlicbe  Studie  von  Prof.  Dr.  Hans  Meyer.  Leipzig, 
Verlag  von  Dnncker  &  Hnmblot  1902.  Mk.  4.80. 

Dieses  Werk  bat,  wie  schon  ans  dem  Titel  hervorgeht, 
kein  praktisches  Interesse  für  den  österreichischen  Leser, 
um  so  mehr  aber  ein  sachliches.  Der  Verlasaer  macht  es  sich  znr 
Aufgabe,  die  bereits  im  Betriebe  stehenden  and  die  projectierten 
Bahnen  ausschliesslich  im  tropischen  Afrika  hinsichtlich  ihrer 
Entstehung,  ihres  Baoes  und  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung 
an  schildern.  Bei  dieser  Darstellung  sind  alle  diejenigen 
Bahnen  ausgeschlossen,  welche  in  Gebieten  Afrikas  mit  euro- 
päischem Klima  liegen.  Dies  hat  seinen  Grund  darin,  dsas 
nur  bei  Bahnen  im  tropischen  Afrika  ganz  andere  Gesichts- 
punkte in  Betracht  kommen  ala  bei  den  vorerwähnten.  Dnd 
darin  liegt  das  Fesselnde  des  Baches.  An  unserem  Auge  ziehen 
die  angeheueren  Schwierigkeiten  vorüber,  die  bei  jedem  Bahn- 
bau im  tropischen  Afrika  zu  bewältigen  sind.  Die  Frage  nach 
der  Richtung,  die  die  Bahn  von  der  Küste  ausgehend  gegen 
ilns  Innere  de*  Landes  nehmen  soll,  die  CapStalbesr.liaffung, 
die  Spurweite,  die  Herbeiscbaffung  der  Arbeiter,  der  ununter- 
brochene Kampf  der  Ingenieure  und  Arbeiter  mit  dem  Klima, 
die  Erhaltung  der  Bahn  bei  tropischen  Regengüssen,  die  Frage, 
inwieweit  die  zumeist  wohlfeilen  Landesprodncte  den  Kosten 
der  Bahn  entsprechende  Tarife  zu  tragen  vermögen.  Jede 
dieser  Fragen  wurde  von  den  einzelnen  Nationen :  Englandern, 
Franzosen,  Italienern  und  Duuucheu  in  ihren  Colonien  ver- 
schieden gelöst  Selbstverständlich  befasst  sich  der  Verfasser 
am  meisten  mit  den  Verhältnissen  der  deutschen  Colonien, 
insbesondere  mit  denen  von  Deutsch-Ostafrika.  Durch  den 
Umstand,  dass  der  Verfasser  die  politischen  Gesichtspunkte, 
welche  jedes  Staatswesen  bei  einem  Bahnbaa  in  seinem 
Colonialgeblete  verfolgt,  hervorbebt  nnd  so  den  Zusammen- 
hang zwischen  Bahnbao  und  Colonlalpolltlk  nnd  in  letzter 
Linie  die  Weltpolitik  der  einzelnen  Nationen  darlegt,  sichert 
dem  Buche  einen  den  Kreis  der  Fachleute  übers  tpigenden 
Leserkreis.  Eine  dem  Buche  beigegebene  Karte  Afrikas,  welche 
die  im  Botriebe  stehenden  nnd  projecUerten  Bahnen  ein- 
gezeichnet enthalt,  erhöbt  den  Werth  desselben. 

Dr.  Weinberg. 
Der  IX.   Internationale    8ehilftthrtsrongr«ss  in 
Düsseldorf  1902.  Bericht,  erstattet  im  Auftrage  des  k.  k. 
Handels-Ministeriums  von  Alfred  Graf  Alberti  di  Po  ja. 

Der  lliessend  geschriebene  Bericht  orientiert  über  die 
Verhandlungen  und  Beschlüsse  über  die  einzelnen  Fragen  in 
übersichtlicher  klarer  Weise,  bespricht  die  gleichzeitig  ver- 
anstaltete Wasserbau-  nnd  Schiffahrts-Ausstellung,  stets  unter 
besonderer  Hervorhebung  und  Beleuchtung  der  Oesterreich  be- 
treffenden Fragen  und  aus  Oesterreich  stammenden  Objecte 
und  enthält  in  den  ilittheilungen  über  die  Ausflüge  und  Be- 
sichtigungen sehr  Interessante  Angaben  und  Beschreibungen 
wichtiger  Hafenplatze,  Canale  etc. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Uber  die  Clubvorsainuilnng  am  9.  Deccmber  1902. 
Per  Vice  Uran  ident  Herr  Directionsleiter  Dr."  Kebeiber  eröffnet  die 
Versamuilnig  mit  folgenden  geschäftlichen  Mittbcilnnf-en: 

I üe  diesjährige  S y  I  v  e » t  e r  f  e  i  e  r  u». te r  Beteiligung  von  D  a  m  e n 
tiudet  nicht,  wie  in  den  Programmen  der  Clubver-jammlungeu  für 
l!io2  lfMi3  verkünd-t.  nui  Ü7.  d.  M.,  sondern  Montag,  den  29.  De- 


cember,  8  Uhr  statt.  Hervorragende  Kunstkrttfte  haben  ihre  Mit- 
wirkung für  dieselbe  bereits  zugesagt. 

Der  Club  unternimmt  Sonntag,  den  14.  Deeember  d.  J., 
10  Uhr  Vormittags  eine  corporative  Besichtigung  des 
Ii.  k.  liintnri&chpn  Mascnms  der  ''Merrcichiücbeii  Eisbahnen,  XV/,. 
Westbahnhof.  Versammlung  der  Theilnehmer  im  Musenm,  Saal  I.  Da 
Clubroit^liedera  gestattet  ist,  wird  ersucht,  das 


In  der  nächsten,  Dienstag,  den  16.  Deeember  halb 
7  Uhr  Abends  stattfindenden  Clubver  Sammlung  wird  der  königlich 
schwedisch«  Lieutenant  Herr  L.  Jungmann  einen  Vortrag  mit  De- 
monstrationen :  „Ueber  tragbare  Telephone  der  schwe- 
dischen Elektro-Militir-Actien-Gesellsehaft  und  ihre 
Verwendung  für  Eisenbahn* wecke'  (vom 
funden)  halten. 

Die  für  beute  Mogrammgemiiaa  fcutgesetat 
Herrn  Schriftstellers  vincena  Chiavaeei.  betitelt:  „Bei"  uns 
x'Haua",  muss  wegen  Erkrtnknng  des  Vortragenden  auf  einen 
späteren  Termin  verschoben  werden.  —  In  liebenswürdigster  Waise 
hat  »ich  Herr  Wenzel  Seh  ob  er,  luspector  der  priv.  Osterr.-ungar. 
.Htaatiieiüenbaiin-Geiiellftchaft  bereit  erklärt,  seinen  für  den  23.  d.  M. 
festgesetsten  Vortrag  über:  Klarstellung  unserer  wichtigsten 
und  angleich  schwierigsten  volks wirthsebaf Illeben 
Frage,  nämlich  der  Valutafrage,  mit  Hilfe  eines  einfachen, 
hydrostatischen  Beispieles',  schon  beute  cu  halten.  Am 
23.  Deeember  findet  keine  Clubversammlung  statt,  so  dass  die  Club- 
imlung  am  16.  Deeember  die  letzte  im  Jahre  19051  ist. 
Wünsrht  Jemand  an  den  geachiftlieben  Mitteilungen  das  Wort '! 
Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  nun  Herrn  luspector 
Schober  cur  Abhaltung  seines  Vortrages  ein. 

Der  Herr  Vortragende  entwickelt  seine  grösstentheils  sehou 
bekannte  und  in  nuserem  Club  einmal  schon  zur  Sprache  gebrachte 
Theorie  betrefU  der  Vortheile  der  Papierwährung  und  sucht  dieser 
seiner  Theorie  durch  Vorführung  eines  an  sieb  recht  interessanten 
Beispieles  eine  neue  Basis  zu  geben.  Es  ist  hier  gewiss  nicht  der 
Ort,  zu  untersuchen,  ob  der  Herr  Vortragende  hiemtt  für  seine,  den 
bisherigen  Grundsätzen  der  Nationalökonomie  stracks  zuwiderlaufende 
Theorie  neue  Anhänger  gewonnen  hat,  allein  seine  Ausführungen 
wuüsten  immerhin  das  lebhafte  Interesse  seiner  Zuhörer  su  fesseln. 

Der  Herr  Vorsitzende  sprach  dem  Herrn  Vortragendes  namens 
des  Club  für  seine,  wenn  auch  gewiss  nicht  einwandfreien,  i 
sehr  interessantes  Ausführungen  den  besten  Dank  aus. 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitser. 


Die  diesjährig«  Sjrlresterfeler  findet  nicht,  wie  in  den  aus- 
gegebenen Programmen  der  Clubversarumlnngen  für  1902/1903  ange- 
kündigt,  am  Samstag,  den  27.  Deeember,  sondern 

Montag,  den  29.  Deeember,  8  Uhr  Abends 

Der  Schriftführer:  Ober-Ingenieur  Karl  Spitser. 


Nene  Begünstigung*). 

Morltx,  Juwelier  und  Goldschmied,  I.  Spiegelgasse  U, 
von  den  fixen  Preisen  der  selbalverfertigten  Gold-,  Silber- und  Brillant- 

:  8-15o/„   


Ed.  Winternits,  KohlengesehJtft,  I.  Schölten  ring  2a  Letste 
Kotierung  der  Preise  für  Clubtnitglieder :  K  1*68  per  Zollientaer  in 
Sacken,  franco  Keller;  in  offenes  Fuhren  entsprechend  billiger.  Fian- 
ren  in  der  Clubkanslei. 


Alexander  Hose,  Kunst-  und  Musikalienhandlung,  I.  K&rntner- 
ring  11  (Beg.  B.  Seite  35),  hat  die  Begünstigung  -turttckgesogeu. 


•)  Wil  onuxjitn  vntt  dir 
•Icti  btMtad««  a«l<rc> 


»t  r.i.u,.,,.  mwi-  Yi>D  »ll»n  l,;»lj«riu"li  B.f'Jiiat.j'ilüSc:. 


Schriften  über  Verkehrswesen. 


V*rl»g  tuv  Alfred  UDIdor,  Visa,  1. 

Reihe  I.  Knthalt  Sonder-Abdracke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Oesterr.  Elsenbahn-Zeltung". 

Reihe  II.  Enthält  selbsLatandige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganser  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  Heft  l:  „Die  Elsenbaha-Tarlfteohnlk"  von  Emil  Rank 

luspector  der  k  k.  priv.  Bsterr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

II.  Reihe,  Band  I:  „Das  österreichisch-ungarische  und  internatioiair 

Eisenbahn-Trassportrecht"  von  Dr.  Frans  Uilscber.  Rnreau- 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 
Clubmitglleder  genleasen  beim  Beäuge  dieser  Werke  dureb  das 

von  25»/». 


»M  1 


lassandos  Wolhnaclitggogohonk 


Alex  Gradaus 


hamoridt.  Epoa  von 
Max  Brentano. 


I.  laijc-Mr«  <ii 

JllllUnnti 
II  Akt  lira*««i«rr 


i  III.  Hn  <,rr.d.n.  K.r.cl 

untl  Kuoitiiehl«ii. 


.  fc-  dank  jede 


Verlag  R.  Eckstein  Nachf. 

I.H.  K-Ilger,,  Be-rliM 

Ii  beileb«*. 


Deckerl  k  Homolka  ikx^ 

tkr.raa.e«  irr  k.  k,  ««.rrr.  Stiatsbabae«  «ad  i.-ler  fttratkahaoa 
IV,  ranril'ailraaia  \t.  U  I.  klratarrtlreare  Xr  4« 

Telephon  liie.  "  ■  W»IM  T«J**mua  »84. 

Budapest  Prag  Brünn  Paris 

Ie«b«ll.ig»*>«  i»,       Klemer  Ring  I     Orotwr  Pl»u  I«     rti  Un.  Cbarlot 


DqagS^aasjaai 


offerieren  kill  iget  In  eulideetee A-.r- 
fuliruug   Kr«|>Ht-Uul«|ir*rb  «i 
kretelepbaae  Patent  IWm  die 
kMrkuil  heeten  Apparate, in  .ien 
me-leten  «ruwii  Telephon«''' .»n 
der  Erde  ru  llund«rtt«uii«ojdro  un 
Oelir«ucli«.  Hau-  Haiti-,  Sieker- 
hriii-  lad  oakn-rekgraplui 
Eltklriica«  Aaaarat* 
fir  all«  Z«eeke.  dlttiaLi.iv 
lafarh^sniaaicT  AatfUhniaft.Ktrk. 
trierbe  h>l*arklaagi-  oidkr.ft 
lbennglt»ri.A«l»aen  *«"  **■ 

«etilu*.   m   ritadtueu*.    wie  flli 
eigenen  Malor*ab*irlali  Lotung* 
«lenal«.  III  Hpeelelkar«!,  gr«t- a  fr«-'. 


Cacao-,  Cuocolaieo-,  Canäiten-,  Marzipan-  Em  Waffeirabrl.: 


Fabrikon : 

Dresden, 
Bodenbach, 
Wien. 


Hartwig  &  Vogel 


Hpeoialltäten  : 


un  Gm 

und  Ho  Hall.r.  ia 
HalUr 

I  in  Am  ni...i«a 


Poom   warn    Mar  anttrt  reine*.  Laicht  IrMkll.e  Caxa"puleor; 

UdUdU  VBrU,  Ptci,  p(r  i ,  Kili>  Do»  K  «.-. 

MaltnnAn.r.aran  >••-.«.  Frni..t»okfMr  J.«g  »n.i  au.  rai,rha-t,woi.i. 

mdllUyen-UdLdU,  ,cl,«,«k«nd,  bill-g;  in  1/4  Kllr>-P»eketen  erhAlUlch, 

Tel  I-Choco  lade. 

Dil  P.brih.t«  »co  Hartwig  4  V. 
Drognen-,  l'olonial  Geecbll 


hervorragend 
-*»  tu  CO,  80,  WO 

04  und  um 
Veg.1  aii 
Oft*  n  und  Cuai 
Filialen 


,  Kiwi»  in  dar«. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIW ARTER 

Wien,  I.,  Getreidemarkt  8 

Uatart  Blelrabrr,  Blaiklaekf,  Slaaal»l,  IlMplaNkr«,  Zlnkklerk«,  all*  tiannngto 
Teniakl*  Werbe,  eowi«  rtrilakl*  Wtllrakktka.  «rilakt»  Draht,  Sikwan- 
met  Weliebjerbe.  dtrerae  Blerbwaareu  an  l»>.llg».e«)  Praiaaa- 
Ideferent  ver*chlod«ncr  b«t*rr. -Ungar.  Kkr.nhaha-VerwAUtuiRe«. 


Fat  die  Herren 
ihn  -  Bedienstete»«« 

von  ausserordentlicher  Wichtigkeit 


„Theo" 

— —  Jhee-Express" 


El.gefafcrl  ba 

fartli 


ehr.tea  Kieeti!) 


heste  Thon  di>r 
(.tirt-nnari. 

e.-M»H*«io*f o  Otxferrt'ich*. 


It.  w«ni  i-Jktr  kalt,  auMiiral  ballig,  büchil  warthvoll  Mi  die»  Horrrn 
hn-lfnlifiMMea,  fnr  d«m  ..»«.halt  ttr  di«  .tta:..,  Spo«  und 
T..-r.*«ik.  Afrillkt.  w»r«0*im  »in|.fnS»kn 


Probe-Sendung  3S^£^  um  K  4  60. 

Unteilbar  bei  dar 

Thee-Express-ünternehmuDg 


(Bolmteo) 


uud  bei  den  , 


Pränumeration«  Einladung 

auf  dl* 

„östeiTeicliiselio  Ki.<enl>alin-Zeituii^" 

Organ  dts  „Club  bsterrelchisoher  Elaenoihn-Beamten". 

£r*Wi«<M<  «im  1;  10.  himT  gO.  jeif«  Monmt*. 

Mit  t.  Jana«  1.01  bagnut  <ta>  I.  Isartal  d.a  XXTI  jabrgangaa  dl.**r 
Im  ts-  »ml  Analanda  T*ibr«it*t*n ,  Tom  .Club  aatamleblwbar  Ktarababn-Bramtr»" 
hrraiiau^gxliaeea  Zattacbrirt, 

Di.,  r,,  ,  ,,i,i,l»cl.f  Klaoababn  trltaaK''  bringt  I«  j«j*r 
LfltaHlkal  aber  Irgend  einen  «eltganaUtn  'leganataad  techntn'liea.  juri*ti*cben, 
kiwanarrialle«  oder  adamniiUatiTen  lakaltra  am  dem  GeearnlgeMe««,  dae  Rltan- 
baboweeene,  immer  n«  berilfanen  Fa<- km  Innern  Behindere  Kuckeichl  wiril  aaf 
alle  Krriodapgen,  Keueeungen  ond  Pi>rrHr^ritl*  In  allen  fecbllc^iea  Zweigen  tre- 
noiwnaa»  nad  der  I>aaf  der  Kiaanbabnpolitik  in  •acktiebee,  objektiver  Wale«  dar* 
gcatelU.  Hlahende  Knbriken  sind:  die  trrhalerk«  Haadarbaa.  worin  die  oeoeatan 
wiaenhaiintechiii^rbeQ  Kirlirithten  um  allen  KnlturUniem  gebracht  werde«,  **lka* 
trlriiekaflllefcr  Kaadaekaa.  worin  auf  alle  iwiohtiga«  Vorgang*  nod  liedartni^e 
dar  belDiicbea  Volkiwlrucbafl  mit  beeoBderaaj.  tlinwela  a«f  die  eioh  argebenila« 
tortfariacbeji  nnd  Terkefarwaebniicbaa  Prägen  »nfjnarkaaas  genuwht  wird, 
elrktrlseke  Baknen,  worin  Ken«  mögen  und  Nenaalage«  beeproeben  1 
die  t'braaik  fttr  Peraonailen  und  Miiiella«,  eine  ktmipeadlaaa  IIa 
rukllterariarhel  Kr trkeiaongea  und  ata  Abdruck  der  In  ,('lob 
K.Mnhahn-lleamtan'  abgabaltenen  faehlicban  Original  t  ortrlfr 

Di.  Mitglieder  dea  rClnb  oatarrelchlachar  Klaaabahn  Beamten*  erhalten 
dl«  ü»lt«ng  unentgeltlich. 

mrlange  der  Vurral  reicht,  werden  komplata  Jahrgang«  froheren 
II«  Iura*  geboode«  oder  Itwje,  tu  bedenlend  ertaltlgtan  Pralaan 
«(-gegeben. 

»I*  Jkterr   Klaeitbaka  ZUtll««*  areebelnl  eelt  Beginn  dea  XVII.  Jahrgänge! 
In  wesentlich  »ergrbterteiu  l'm rang«  und  knetet  laklotlf«  Zaatadaag  per  l'e.l 
Pur  fnr  du  Pur  dae 

Ö*UrT*ia-natar»:  D*at*«k*  Btlok ;  übrige,  a-jiliad 

ganajahng  Rnaati  10.—  ganeJAhrig  .  .  Mark  12  g«ai)«hrlg  .  Pranc.«  3-0 
halbjährig       .  6  —    [   halbjahrig  .  .       .       *   :   halhjahrlg   .        .  I« 

ilntMtrntlon,  Wie«.  I.  Kactiwnbacrbgft^e«  11,  Maeaaoto. 

hilli)c«te  Ikrut.   I'la«.«,.«  "in  3J»»rig  «rhri't- 
qrtrlle  Kater  lieber  Garantie. 

HANS  KONRAD 

Uhren-  und  Goldwaaren-ExpcrrtLaua 
IlrUx  Hr.  372  (BDbmeii). 
'StSui"-*l\lR     -"****  W'»rkatatten  fUr  rbrea-Erttagaic  a.  Friaakt-rkaalk. 

Hute  Nickel  Kam  tThr  f.  >  :» 

Kcbt«  !4]lb»r-K.ro.  I'br  ,  r..ü,-, 

Rekle  Sllberkette  1.1« 

Nlckrl  Wecker- Uhr  ,  l7t 

Meine  Firm»  i.t  mit  dem  k.  k    Adler  «■•aesekkn«« 
gold, 

l'rrlikaUlog  I 


„Hammond" 


vollkommenste  Schreibmaschine. 


ern«.  na  ü,«ht 


Vermöge  auswechsel- 
barer Schrift  für  die 

verschiedensten 
Sprachen 


Stete  Zeilengeradheit,  grösste  Schnelligkeit   

-  '        '  u.  Sichtbarkeit  der  Schrift. 

Orösimite  Dauerhnf tlifltolt. 

Beste  Vervielfältigung  mit  Kohlenpapier,  Cyclostyle  u.  lithogr.  Presse. 

Moderne  Bureau-Artikel. 

FERDINAND  SCHREY  W 

WIEN 

I.  Kiirntnerstrasst«  Nr.  20. 


Digitized  by  Google 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  Comp 


Aktien-Gesellschaft     München  n.  Linz. 


Lokomotiven 

m  11  a.iij  i.i  ii.i  *4«r 
laaitrAdMrkV  no*- 

j<-J«r  Baun  and  für 


Vertretung  in  Wim:  I.  Pestalozzigasse  Nr.  6. 


Firn»  |t(rOadat  1861. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY 

Julius  Xoeller,  J.  George  Bardy, 

Patentanwälte, 
Wien,  I.,  Riemergasse  13. 


03  TRAUER 


Centralheizungs-  und  Gusswerke 

dar  HtunrntlHD  C.atr.lh.tian(.-  und  A|i|>»r»l.  ü.u  A, 

Wien  Mlhr.-Oatraa. 


Centralheizungs-  und  Trockenanlagen  aller  Systeme. 
Waaserstauoaen,  Pulsometer,  Injectoren,  <  mdenstöpfe, 
Waaserabstheider,  Strahlapparate,  IllppeaheizkUrper. 

Centrai-Bureau :  Wien,  VIII.  Plarlstengasse  38. 


Leoberndorfer  Maschinenfabrik 

„.GANZ  &  CS. 

Eiieniiesserei  n.  MascHineBfabriks-Actiei-&esellscliart 


Hartgnssrädern  and 


Harigusskreuzungeii 

aoa  Sp«cUlm.tarikl  nuh  ara.rtkauiachrni  Srit.»  rar  den 
IMimmtin  Ki.eiibabnboitarf.  Induntri»  und  KlednbAhnan. 

Special  Abtbellnngen  Iflr  TnrMnenbau,  Papier- 
fabrik^- und  Holzschlelferel  Anlagen 


Dement-,  Gips-  nnd  Keramische  Iodustrle. 
Alle  Gattaa  gea  Z  erklcin  er  nngsmaschinen . 

Wiirmrmotoreii  „Patent  Diesel'* 

filr.  Kleingewerbe  und  LandwirthachafUbetrlebe,  »owie  Be- 
leuchtungianlagen. 

Tranamiaiioneu  aller  Hynte-rio. 

ABTHE1LUNG  für 

elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraftüb  ertragungs  Anl  age  n 

In  Gleich-,  Krell-  nntl  W<ih»i-l«lroin. 


IIMIIIIIliUllllllrlllllillii 


illllllillllllll  Hl  lllllllllllllll  MIHI  III lll!IIMIIIIIIII:lllll'ir= 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k  u  k 

Till I.  Luinuic  Nr  1  |a|IC|i  I 


>  FaUll  EqnlUHe 

8ladl  NlH-rl»gr 


l'nlfo 


ITnlforiMworten.  fei ne  Herren« 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 


1. 

i^tkiJuit  und  sorgfAltlger  Autfuh.ni»g  ; 

Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Feaerbox-Platten  jeder  Form  and  GrOeae,  Iiuudkupfrr  für  Böllen. 
Kupferbleche,  Siederohntalien    ohne  Naht,  Kupferdrthte,  Mieten. 

n.  «.  w. 


Fr.laoou.rant  gratia  und  fruncio 

llfttel     Wien,  VI  II  l 

Hammerand 

Lin  Bai  alaktr.  Monat.. 
LlrU.  ArrnngemfiDt« 

Transenal-tyiartlere  für  die 

ki:lli:kfik\ 

des  II  Atel  Hammer»u4 

VZn.  FlortanlK>ue  8. 
H>|»*  in  FlAKkfn  n»4  Ufb.k4ei.frtU 

/n*ulltlB|"  lo  '  |l'H"ai  Wi>tr*n  Tirol*!*, 
i-:i  r    wata«  uoil  roth,  K«>  Ab«tt>*TÖ« 
von  10  Litern  von  Kl  —  p*r  l.ftorftufw 
tujpsulli.Ot«i«freH'hfr  0  I  »«-arwf-if 

Maschinen-Fabrik 

WJtN, 


ien-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

.  X       Irr.Ufc-iiiu  ii.i  I.  Krrki.K.wtun  »[|rr  Art  wie: 
,_  n.d   «w»r     rf.ad.ap.ori,.,    Kg.li.ir-.  Holm.,  I'  |i|  lliulaaa . 

geua.ntl.rtd«r  llrrkba»kr.  B.kr 

.  W..d-,  fr»l«t»h«,il.  Radial  , 
FI.alHih.l-,    Sh.i.ln«;-,  Ston-, 

Jlmi-nuMl-,  S<»i«T-  und  l.«h-,  Hltchk»l..bt.b.|.,  Illrrlihl.».,  U»«» 
Mlin.id-,  W.:»r«.f.r«-h'r»t..  K«ln«lh  t'ral.-  uad  I.» .«lochbahr-,  s(nr|.  „.. 
(aebo  Kral.  M.icSinrn  Onlnr  ,it-.l  ^Irfihnl«,,  ,  Anhohr-,  uwl.  Knrt»l- 
i.|.r«idr.b  Ajparar.  Kricl;n..  I'r~...,  ll.o.JU,...  I^lfcl-,  Hrwl-  und  t>>P»«l- 


Aufzüge  u.  Krahne' 


aus  d«r        k.  I  i, 

!  Hof-Maschinen-  und 
Aufzüge-Fabrik 
Wien,  X.  Erlachplatz  4  FreiSSler 
Budapesi,  VI.  Davidgaaa«  2  lngenie„r 

'■<:•■'  lieh  uil  u  J.hrra  »,i,arhjl<s>l  ch  Dil  d«r  Knt.gna«  .ll.r  An.,,  .na  Inf- 
«•4  Kräh..  >Kh  ri|».|  h.wthrWr  Ck»D«lr»etl.>a  Kr  Urfrli«.,e>r, 


Actien  Gesellschaft  der 

1    r  -n^li 


Ct.  Hivsl  in  Wr.-iVeustadt 

(gy«.«^«  Uli)  mngt 


UMomotl.ea  J~J.r  Arl  für  Normal-  und  SwTiE.Jlihüio.n,  Darapfn, Mtblo.n 
J.d.r  »Um  mit  V.ull!il.u«rung  (l'.Unl  Collmana),    DiraaflMnla   J«].r  An. 

lntU*.t,l.r.  (Urc.l.lia.1  WuwnohnnkMMl  iSiwa  Slmcal.  »  I.»n.l 




Felix;  Blazidek 


Wien,  V.  Straussengassc  17 


Fabrik  lür 


Lieferant  der  k.  k. 


Hlllettenktaten.  Plom 
zangen,  Oberbaanerkienge  etc. 


ltbahnpu 


UnirormleruiiK«-Efu 

Wilhelm  Sharda 

W IFN      X"  K*rntixeratraaae  Kr.  37, 
vv  IX^IN,  IV    Favoritanatraaaa  Hr.  38. 

Liefert  sorgfältinst  gemachte  Uniformen  und  Civilkleider. 
Müsaige  Preiae.  Zahlungnerleichterungen,  Prespecle  gratis. 


l'iir  ili-n  lii.i'iulf nlliril  \<T:in(nnrtlirli  Annonce n.F.\pedilion  .M.  1'nünriiyi,  Wien,  IX.  M  -V.  5. 


Coogle 


irwiciM  ani  V.rlag  dm  Club 


l'rnck  von  H  Splm  a  C«. 
V.  li.-a.irk,  Sir«,,«.«««  Nr.  1«. 
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